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概 要  
ローカル鉄道は人口の少ない地方で事業を営み、地域の交通手段として人々の生活を支えてきた。鉄
道事業は沿線人口に強く依存するため、沿線地域の人口減少に伴ってローカル鉄道の輸送人員が減少し
続けている。さらに自動車の普及等で沿線人口の減少以上に鉄道利用が減少した結果、単一の事業体と
して採算が確保できず、2012 年度は４分の３のローカル鉄道会社が赤字であった。  
鉄道の本質は、人口集積を条件として成り立つ移動手段であるため、一部の JR や大手私鉄と同様の独
立採算をローカル鉄道会社に期待しても限界がある。2013 年に成立した交通政策基本法は、地域の交通
事情を直視し、高齢者、障害者、妊産婦や学生など、移動手段が限られた人々の交通手段を確保するた
めには、国と地方公共団体が必要な施策を講ずることを定めている。  
欧州では、鉄道と自動車の異なる交通モード間で競争条件を揃えるイコールフィッティングを理念に
据えて、公的な補助で路線を維持する上下分離と、運行事業者間の競争を促すオープンアクセスが国際
的に合意されてきた。しかし、日本では一部のローカル鉄道で上下分離が導入されてはいるものの、従
来の行政の施策は、それぞれの事業会社で経営が成り立つことを目標に、軌道整備事業の補助や、事業
の再構築を推進することであった。  
取り巻く環境を踏まえてローカル鉄道会社が優先すべき方策とは、沿線住民の移動ニーズに頼ること
なく、観光を目的として沿線の外からわざわざ乗りに来ていただく顧客を創造することである。そのた
めには、ローカル鉄道のブランディングを通して「沿線外に住む人たちのマインドの中に、ローカル鉄
道の良いイメージを想起させて、乗りに行く理由を作り出すこと」が必要となる。本研究の目的は、ブ
ランドという視点を通してローカル鉄道の価値を向上させるフレームワークを提供することにある。  
研究方法は、関東地方のローカル鉄道会社である、秩父鉄道、上信電鉄、銚子電鉄、ひたちなか海浜
鉄道、いすみ鉄道の５社を対象として、インタビューと実体験に基づいて実証的に進めた。  
研究成果として、第一に、収益拡大のために各社が取り組んでいる事例から、「８つのブランディング
要素」を抽出しその可能性を検証した。８つの要素とは、鉄道が本質的にもたらす価値である「安心移
動手段」、車両イベントや旧型車両を導入する「レトロ」、アニメキャラクターや動物駅長の「キャラク
ター」、地域内の応援団や SNS による地域外の応援活動である「コミュニティ」、古い駅前の景色や豊か
な自然が残っている風景の「沿線風景」、地元の観光名所やそれを訪ねるイベントである「観光」、地元
の味覚や鉄道会社の飲食イベントの「グルメ」、オリジナル商品や記念切符の「グッズ」である。  
第二に、ブランド戦略の方向性として「４つの視点」を提案する。ブランディングを進化させるため
には何が顧客の心に響くのか本質を洞察した論議が必要である。４つのキーワード「オールドロマンチ
スト」「マイフレンド」「エピキュリアン」「コレクター」を提示して進化の可能性を探る。ブランド戦略
とは経営資源の特性に応じて方向性を選択し、集中的な資源投入を可能にするのである。  
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1. はじめに 
 
1.1 研究の目的と研究方法 
1.1.1 研究の端緒 
筆者は、商業車メーカーで長年トラックの開発業務に従事してきた。トラックは荷
物を運ぶ輸送機器であり、トラックによる陸上輸送は現代社会に不可欠の存在になっ
ている。しかし、近年は顧客である運送業者の約 50%で営業利益が赤字になっており、
2002 年度(平成 14 年度)以降は毎年 1,000 社を超える事業者が倒産している。顧客のビ
ジネスが苦しい状況は、トラックメーカーとして看過できない問題である。  
一方、鉄道は人の移動に使われる輸送機関であり、自動車よりもエネルギー効率に
優れた交通手段である。しかし、鉄道は大量輸送を前提としているが故に、地方の鉄
道(以降ローカル鉄道と呼ぶ)は、沿線人口の減少と鉄道利用者の減少に直面し、2012
年度(平成 24 年度)は、その４分の３が赤字経営に陥っている。また、2000 年(平成 12
年)以降で全国 33 路線 635km の鉄軌道が累積損失の解消が見込めずに廃止された。  
トラックもローカル鉄道もお互いに目立たない存在であるが、双方とも人々の毎日
の暮らしを支えている。それが無いと困る人達がいて、その必要性に懸命に応えよう
とする人達がいる。しかし現実には、上記のように経済合理性で存続困難になるケー
スが数多く存在するのである。  
本稿でローカル鉄道に着目した理由は、現代のローカル鉄道経営において、沿線住
民の移動ニーズだけに頼らないビジネスへの転換が起きつつあることだ。遠く離れた
地域の人々が、ローカル鉄道を訪れてイベントを楽しみ、美しい風景の中で写真を撮
影し、インターネットで関連商品を購入している。それぞれの楽しみ方を通してロー
カル鉄道を応援しているのである。  
このようにして顧客の頭の中に「あのイベント列車に乗りたい」「ローカル鉄道が
走る風景を残したい」「この貴重な商品を手に入れたい」と想起させる力を、ローカ
ル鉄道の「ブランド化」の作用として論議を展開する。いまローカル鉄道の経営は、
自身のサービスと商品のブランド化を通して、より多くの顧客を惹き付けるための努
力をしているのである。  
輸送機器であるトラックのメーカーと陸送機関である運送会社にとって、ブランド
化によるローカル鉄道の経営改善は、従来の経済合理性の視点と異なる施策のヒント
になると考えている。存続の危機に直面し、生き残りを賭けたローカル鉄道の真剣な
取り組みを「ローカル鉄道のブランド戦略」と捉えて本研究を進める。  
 
1.1.2 研究の目的 
鉄道は、多くの人々が効率良く移動するための公共交通機関である。他の交通手段
との比較では、利便性で自動車に劣り、スピードで航空機に劣り、運用コストでバス
に劣るため、その本質は人口集積を条件として成り立つニッチな移動手段である。  
しかし、ローカル鉄道は人口の少ない地域で事業を営み、地域の交通手段として人々
の生活を支える存在である。鉄道の利用者数は沿線人口に強く依存するため、沿線地
域の人口減少に伴ってローカル鉄道の利用者数も減少を続けてきた。さらに、自動車
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の普及により、生活の中で鉄道を利用する機会そのものが減少または消滅し、沿線人
口の減少以上に鉄道の利用者数が減少している。  
その結果、単一の鉄道事業としては、利用者が支払う運賃収入で営業費用を賄うこ
とができずに、赤字路線を維持するための公費による補助金が投入される。この補助
金が継続し収支改善の兆しが見られない場合は、路線の廃止が検討される。路線の廃
止が現実問題になると、地域の住民は廃止の反対運動を起こす。しかし、廃止の反対
を主張する多くの住民は、必ずしも鉄道を日常的、優先的に利用していない。自分は
乗らないが地域の鉄道は残して欲しい。この矛盾に隠れたローカル鉄道存続の本質的
な理由は、本研究の中で提示する。  
赤字のローカル鉄道を残すことが地域で合意されたとしても、それは公費投入によ
る短期的な蘇生アクションであり、収支均衡に向けた最初のゲートに過ぎない。存続
理由の解明に続く次のステップとしては、ローカル鉄道の積極的な存在理由とその方
法論を明らかにしなければならない。  
鉄道事業は、一旦線路を敷設し営業を開始したら、その土地で休むことなく事業を
続ける。製造業のように、生産コストが見合わなくなったから工場を海外に移転する
という施策は採れない。それだけに、短期的な業務運営のマネジメントだけでなく、
地方行政機関、地域関係者、沿線住民の協力を得ながら、長期的な価値の向上をマネ
ジメントしていく必要がある。  
本論文の最終目的は、ローカル鉄道が再び廃止の脅威にさらされることなく存続し、
長期的な価値を向上し続けるために、ブランドという視点から価値向上のフレームワ
ークを提供するものである。  
 
1.1.3 論文の構成 
本稿の構成は次の通りである。第１章では、本稿におけるローカル鉄道の研究方法
について説明する。第２章では、ローカル鉄道を取り巻く環境からその位置づけを俯
瞰し、経済合理性だけではないローカル鉄道の存在価値を整理する。第３章では、イ
ンタビューを通して得られたローカル鉄道会社５社の取り組みを報告する。第４章で
は、各社の取り組みから「ブランド化」の可能性を実証的に考察する。第５章では、
さらなるローカル鉄道の価値向上のために「ブランド」戦略の方向性をローカル鉄道
の経営に向けて提案する。第６章で結びを述べる。  
 
1.2 研究方法 
1.2.1 ローカル鉄道の定義 
ローカル鉄道とは、所管の国土交通省は「地域鉄道」という言葉を用いて次のよう
に定義している。「一般に、新幹線、在来幹線、都市鉄道に該当する路線以外の鉄軌
道路線のことを言う」「地域鉄道事業者の運営主体は中小民鉄及び第三セクターに分
けられる」つまり、規模の大きな方から除外して残った会社がローカル鉄道であり、
事業形態は、中小の民間鉄道会社または行政と民間で運営する第三セクターである。  
2013 年(平成 25 年)４月１日現在、中小民鉄 49 社と第三セクター鉄道 42 社、合わせ
て 91 社がローカル鉄道会社に分類されている。(図表１) 
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図表１：日本全国のローカル鉄道会社  
運輸局 事業者名
(●印第三セクター)
営業
キロ
運輸局 事業者名
(●印第三セクター)
営業
キロ
運輸局 事業者名
(●印第三セクター)
営業
キロ
運輸局 事業者名
(●印第三セクター)
営業
キロ
●青い森鉄道 121.9 秩父鉄道 71.7 ●愛知環状鉄道 45.3 ●智頭急行 56.1
●三陸鉄道 107.6 関東鉄道 55.6 ●樽見鉄道 34.5 一畑電車 42.2
●秋田内陸縦貫鉄道 94.2 ●鹿島臨海鉄道 53.0 伊豆箱根鉄道 29.4 ●井原鉄道 41.7
●IGRいわて銀河鉄道 82.0 ●わたらせ渓谷鐵道 44.1 ●明知鉄道 25.1 広島電鉄 35.1
●会津鉄道 57.4 ●真岡鐵道 41.9 豊橋鉄道 23.4 ●錦川鉄道 32.7
●阿武隈急行 54.9 小湊鉄道 39.1 ●伊勢鉄道 22.3 ●若桜鉄道 19.2
弘南鉄道 30.7 上信電鉄 33.7 福井鉄道 21.4 水島臨海鉄道 10.4
●山形鉄道 30.5 ●野岩鉄道 30.7 遠州鉄道 17.8 岡山電気軌道 4.7
●由利高原鉄道 23.0 ●いすみ鉄道 26.8 ●伊賀鉄道 16.6 ●土佐くろしお鉄道 109.3
津軽鉄道 20.7 富士急行 26.6 東海交通事業 11.2 高松琴平電気鉄道 60.0
福島交通 9.2 上毛電気鉄道 25.4 静岡鉄道 11.0 伊予鉄道 43.5
富山地方鉄道 100.5 箱根登山鉄道 15.0 岳南電車 9.2 土佐電気鉄道 25.3
●しなの鉄道 65.1 ●ひたちなか海浜鉄道 14.3 ●北近畿タンゴ鉄道 114.0 ●阿佐海岸鉄道 8.5
●北越急行 59.5 江ノ島電鉄 10.0 神戸電鉄 69.6 ●肥薩おれんじ鉄道 116.9
長野電鉄 33.2 銚子電気鉄道 6.4 近江鉄道 59.5 ●松浦鉄道 93.8
●のと鉄道 33.1 流鉄 5.7 阪堺電気軌道 18.7 ●平成筑豊鉄道 49.2
北陸鉄道 20.6 ●長良川鉄道 72.1 ●信楽高原鉄道 14.7 島原鉄道 43.2
黒部峡谷鉄道 20.1 ●天竜浜名湖鉄道 67.7 叡山電鉄 14.4 ●くま川鉄道 24.8
アルピコ交通 14.4 大井川鐵道 65.0 和歌山電鐵 14.3 ●南阿蘇鉄道 17.7
●万葉線 12.8 養老鉄道 57.5 ●北条鉄道 13.6 筑豊電気鉄道 16.0
上田電鉄 11.6 ●えちぜん鉄道 53.0 京福電気鉄道 11.0 ●甘木鉄道 13.7
●富山ライトレール 7.6 三岐鉄道 48.0 水間鉄道 5.5 熊本電気鉄道 13.1
伊豆急行 45.7 紀州鉄道 2.7 長崎電気軌道 11.5
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出所：国土交通省の資料に基づき筆者作成  
 
1.2.2 研究対象企業の選定 
本研究は、企業訪問と実体験に基づく実証的な手法で進めるため、前述のローカル
鉄道会社 91社から、筆者の土地勘の利く関東地方の企業に範囲を定めた。具体的には、
国土交通省関東運輸局が担当している 16 社である。(図表２) 
この 16 社の中から「歴史が相対的に長い」「ローカル鉄道特有の経営改善を実践し
ている」「独立会社と第三セクターのバランス」「インタビューを受諾」の観点から、
以下の５社を研究対象とした(インタビュー実施順)。  
 秩父鉄道株式会社  
 上信電鉄株式会社  
 銚子電気鉄道株式会社  
 ひたちなか海浜鉄道株式会社  
 いすみ鉄道株式会社  
 
図表２：関東地方のローカル鉄道会社  
会社分類 事業者(営業キロ順) 営業キロ
輸送人員
千人/年
輸送密度
人/km日
営業収入
(百万円)
営業損益
(百万円)
車両数 従業員数 創業年
営業年数
(2013年)
中小民鉄 秩父鉄道 71.7 8,394 4,985 3,237 -254 218 262 1899(明治32) 114
中小民鉄 関東鉄道 55.6 10,798 3,581 2,393 32 62 193 1900(明治33) 113
第三セクター 鹿島臨海鉄道 53.0 2,374 2,070 1,114 -100 24 249 1969(昭和44) 44
第三セクター わたらせ渓谷鐡道 44.1 489 517 216 -109 15 34 1911(明治44) 102
第三セクター 真岡鐡道 41.9 1,130 1,369 340 -46 15 51 1912(明治45) 101
中小民鉄 小湊鉄道 39.1 1,423 1,216 517 4 17 76 1917(大正 6) 96
中小民鉄 上信電鉄 33.7 2,209 2,439 638 -14 28 92 1895(明治28) 118
第三セクター 野岩鉄道 30.7 489 756 314 -194 6 45 1981(昭和56) 32
第三セクター いすみ鉄道 26.8 406 530 96 -155 7 31 1912(大正元) 101
中小民鉄 富士急行 26.6 2,947 3,618 1,289 36 27 75 1926(大正15) 87
中小民鉄 上毛電気鉄道 25.4 1,620 1,838 387 -157 19 54 1926(大正15) 87
中小民鉄 箱根登山鉄道 15.0 8,179 11,280 3,483 400 20 162 1888(明治21) 125
第三セクター ひたちなか海浜鉄道 14.3 773 1,214 233 -37 8 28 1907(明治40) 106
中小民鉄 江の島電鉄 10.0 15,644 15,702 2,804 258 30 151 1900(明治33) 113
中小民鉄 銚子電気鉄道 6.4 712 1,201 134 -95 7 22 1922(大正11) 91
中小民鉄 流鉄 5.7 2,991 5,053 350 -91 12 62 1913(大正 2) 100  
出所：『改訂新版  データブック  日本の私鉄  (数値は 2009 年度) 』に基づき筆者作成  
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1.2.3 資料収集 
鉄道事業は、出資者に向けた有価証券報告書、所管官庁である国土交通省の地方運
輸局への報告資料、事業を営む沿線自治体への報告資料など、文書での資料は多く存
在する。また、鉄道ファンに向けた定期刊行の雑誌、特集雑誌からの情報も多い。各
社のホームページも公開されている。  
ホームページの情報量については、ローカル鉄道会社の人員がひっ迫していること
も多く、ページが更新されていない、時刻表などの必要情報はあるが経営情報が乏し
いなど、各社の情報発信量にばらつきが見られた。  
 
1.2.4 インタビューの実施 
インタビューは、研究対象にあげた５社を中心に訪問して行なった。(図表３) 
各社の業務感や経営資源の実情など、公開情報では得難い生きた情報を入手するこ
とができた。なお、本研究にはインタビュー時に各社から提供された資料も多く活か
されている。  
 
図表３：インタビュー実施リスト  
会社名(インタビュー順) 調査日 調査内容
秩父鉄道株式会社 7月12日(金) インタビュー：鉄道部長 高柳功氏
8月18日(日) 実体験：羽生～三峰口 全線
9月25日(水) インタビュー：企画部長兼総務部長 坂本昌己氏　企画部係長 小林和世氏
上信電鉄株式会社 7月13日(土) インタビュー：総務部長 宮川良伸氏
9月 8日(日) 実体験：高崎～下仁田 全線
銚子電気鉄道株式会社 8月14日(水) インタビュー：代表取締役 竹本勝紀氏
8月14日(水) 実体験：銚子～外川 全線
ひたちなか海浜鉄道株式会社 10月 7日(月) インタビュー：取締役社長 吉田千秋氏
8月26日(土) 実体験：勝田～阿字ヶ浦 全線
いすみ鉄道株式会社 11月11日(月) インタビュー：営業企画課長 金船裕氏
11月11日(月) 実体験：大原～上総中野 全線
(その他)
第一回ローカル鉄道サミット 8月26日(土) 一般参加
国土交通省鉄道局 9月 3日(火) インタビュー：鉄道事業課 地域鉄道支援室 企画調整係長 梶間谷円氏
社団法人秩父観光協会 9月 5日(水) インタビュー：会長 加藤恒喜氏 事務局長 坪内幸次氏
明知鉄道 9月15日(日) 参加：早稲田大学創造理工学部 佐々木葉研究室　明鉄ちょこっとウォーキング  
出所：筆者作成  
 
1.2.5 実体験による印象評価 
ローカル鉄道が持つ経済合理性以外の価値を見出すためには、時間や費用の問題を
一旦横に置き、自らの五感を通してローカル鉄道を感じ取る必要がある。都会では出
会えない硬い切符、ディーゼルエンジンの鼓動、窓の外を流れる美しい景色、ひなび
た駅前の景色、乗客の会話さえもローカル鉄道の価値になり得る。  
これらの体験価値は、活字情報から捉えることはできず、インターネットの検索で
小さな画像を見ても伝わるものではない。自宅を出発し、目的のローカル鉄道に乗っ
て、再び自宅に戻るという、顧客と同じ行動を行なってみて論議すべきものである。
その意味で、本研究ではインタビューと同等以上に実体験を重視した。  
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1.2.6 学校関係者の意見 
第三者の意見収集のために、筆者が所属する学校関係者の中で鉄道に興味を持って
いるグループを訪ねて話を聞いた。早稲田大学創造理工学部を卒業された藤澤奈緒氏、
早稲田大学鉄道研究会、高崎高校鉄道研究部 OB 会である。  
藤沢氏は、自身の研究である「地域イメージの生成に関わる風景体験」に基づいて、
ローカル鉄道の風景が持つ価値について語ってくれた。外部の人間は、典型的な田舎
の風景ばかり注目するが、その土地の住民は「何気ない風景」に価値を感じているこ
とが、多くのサンプリング調査から判明したという。  
早稲田大学鉄道研究会は、秩父鉄道はローカル鉄道会社の中でも最も元気があり評
価していること、研究会行事としてローカル鉄道の訪問が定例行事になっていること
などの話を聞くことができた。高崎高校鉄道研究部 OB のメンバーからは、沿線地域
の人口減少に対してローカル鉄道ができることは少なく、基本的には行政の施策の問
題に帰するとの意見を得た。  
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2. ローカル鉄道を取り巻く環境分析 
 
2.1 ローカル鉄道の歴史 
2.1.1 国鉄時代 
1968 年(昭和 43 年)、日本国有鉄道(以降国鉄と表記する)総裁の諮問機関である国鉄
諮問委員会は、国鉄のローカル線 83 路線は「使命を終えた」として廃止を促した。こ
の取り組みは、積極的にローカル線を廃止する初めての動きであった。  
1980 年(昭和 55 年)、国鉄の経営改善を目的とする「日本国有鉄道経営再建促進特別
措置法(国鉄再建法)」が成立した。この法律は 1977 年度から 1979 年度の平均輸送人員
に基づいて、当時の国鉄の路線を「幹線」と「地方交通線」に分類し、さらに地方交
通線のうち輸送密度が 4,000 人/日に満たない 83 路線は、経営改善の取り組みをしても
収支の均衡確保が困難な「特定地方交通線」として廃止対象に指定した。  
実際の運用は地域への影響を考慮して、第１次廃止対象路線(営業キロ 30km 以下の
行き止まり線で輸送密度 2,000 人/日未満)、第２次廃止対象路線(輸送密度 2,000 人/日
未満)、第３次廃止対象路線(輸送密度 4,000 人/日未満)の３段階で行われた。  
いずれも、バス転換や第三セクターへの経営転換が行われた結果、2013 年現在で鉄
道として存在しているのは、83 路線のうち 31 路線である。  
ここで、鉄道利用者の多寡を測る方法を記しておきたい。鉄道は乗車区間が利用者
によって異なるという特性があるため、上記「輸送密度」が指標として広く使われて
いる。その他、単純な利用者数を指す「輸送人員」、１人１人の利用者が移動した距
離を乗じた「輸送人キロ」も比較用途に応じて使われる。「輸送密度」とは「輸送人
キロ」を「路線キロ」で割った数値であり、路線の平均「輸送人員」を示している。  
 
2.1.2 廃止反対運動 
路線の廃止が決まると、沿線地域では廃止反対運動が起こることが多い。  
ひたちなか海浜鉄道のケースは、廃止運動が成功した例にあげられる。同社の前身
である茨城交通湊線の廃止問題が表面化すると、地元のひたちなか市は一致団結して
鉄道の存続を目指した。市は県と協力して「湊鉄道対策協議会」を設置して存続に向
けた協議を行い、利用促進事業にも取り組んだ。また、沿線市民の団体として「おら
が湊鐡道応援団」が結成され、鉄道廃止によって直接的な影響を受ける高校生などと
連携して、存続の機運を盛り上げた結果、ひたちなか市は、茨城交通と共同出資する
第三セクター会社を設立し、鉄道事業を存続させることで関係者と合意した。  
一方で同じ茨城県のローカル線であった日立電鉄のケースは、廃止反対運動にも関
わらず廃止された例としてあげられる。日立電鉄線は日立市と常陸太田市を結ぶ全長
18.1km の鉄道で、廃止直前まで年間 200 万人以上の輸送人員があった。これはひたち
なか海浜鉄道の２倍以上の輸送人員であるが、事業改革を進めていた親会社の日立製
作所にとっては、採算が合わず、将来の設備更新費用も必要な鉄道会社を存続させる
余裕はなかった。2003 年(平成 15 年)に鉄道廃止が表明されて以降、廃止によって影響
を受ける高校生、常陸太田市を中心に反対運動が起きた。民間の調査機関が費用便益
分析を行い、鉄道を維持することの便益(時間損失の回避)が、公的に必要な補助を上回
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る 5.2 倍の費用対効果があるとの報告がされたにも関わらず、日立市は日立電鉄線存続
の意向を見せることなく、2005 年(平成 17 年)に予定通り廃止された。なお、廃止から
１年経った時点で代替バスの定期利用者は、電車時代の３割になったことが報告され
ている(茨城新聞 2006 年４月２日)。  
両ケースの比較から、単に利用者数の規模だけが存続の条件でないことは明らかで
ある。ひたちなか海浜鉄道の沿線自治体はひたちなか市だけであり、さらに市長が存
続を後押ししていたことに比較すると、日立電鉄線の自治体は日立市と常陸太田市に
分かれており、鉄道廃止の影響が少ない日立市側には、市議会も含めて存続の意向が
見られなかったことが大きな違いであった。  
 
2.1.3 第三セクター鉄道 
国や地方自治体が運営する公共事業を第一セクター、営利目的の私企業が運営する
事業を第二セクター、国や地方自治体と民間企業が共同出資した事業を第三セクター
と呼んでいる。そして、組み合わせはさまざまであるが行政と民間で運営している「鉄
道事業」が「第三セクター鉄道」である。狭義では、第三セクター鉄道等協議会に加
盟する鉄道事業者を指すこともある。2013 年(平成 25 年)現在、第三セクター鉄道は 42
社ある。  
鉄道事業以外まで含めると、日本全国で約 8,000 の第三セクターによる事業体がある。
一般論としては、いずれも民間で支えきれなくなった事業の存続形態であるため、利
用客の減少に歯止めを掛けることができない場合は、第三セクターでも事業を継続す
ることは困難である。第三セクター化と同時に利用客を増やす施策を打たなかったり、
責任感が薄まって経営力だけが低下したりすると、最後の延命策に税金を使っただけ
の結果になってしまう。  
 
2.1.4 バス転換 
第三セクターに移行した鉄道会社は、地元自治体が経営を監視しながら補助金を投
入して事業を続けるが、鉄道の収支に回復が見られない場合は、鉄道路線を廃止して
バスに移行する場合が多い。バス転換にも失敗例と成功例がある。  
下北交通大畑線の下北－大畑間 18.0km は、2001 年(平成 13 年)に廃止されてバスに
転換をした。廃止前の鉄道での輸送人員 650 人/日は、廃止後のバスで 12 人/日(1.8%)
にまで減少した。運行回数が 20 本から４本に減り、運賃が 410 円から 570 円に上がり、
所要時間が 24 分から 40 分に増えたことが理由とされている。  
日立電鉄線の常北太田－鮎川間 18.1km は、2005 年(平成 17 年)に廃止されてバスに
転換をした。廃止前の鉄道の輸送人員 4,000 人/日は、廃止後のバスで 1,700 人/日(41.6%)
にまで減少した。理由としては、マイカーへの転換が進み道路混雑が増えた結果、バ
スの定時性が失われたためと言われている。  
のと鉄道七尾線の一部が廃止されてバス転換したケースは、上記２例と様相が異な
り成功例としてあげることができる。2000 年(平成 12 年)時点の鉄道の輸送人員が 650
人/日だった。鉄道が廃止されてからのバスの輸送人員は、2002 年(平成 14 年)99.8%、
2003 年(平成 15 年)94.4%、2004 年(平成 16 年)86.6%と大きく減ってはいない。運行回
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数が 24 本から 30 本に増えたこと、所要時間がほとんど変わらなかったこと、鉄道の 4
駅からバスの 36 停留所に増えたことが理由としてあげられている。  
 
2.2 行政の施策 
2.2.1 総合的な法制度 
ここまで述べてきた通り、鉄道事業者は自らの責任で経営を続けようと努力してき
たが、高齢化が進む社会で移動手段としての公共交通の必要性が高まる一方、独立採
算の構図は人口減少の進む地方では成り立たなくなっている。  
ところが、交通に関する従来の法制度は、鉄道事業法や道路運送法などほとんどが
事業者向けであった。しかし「交通を利用者の視点などから総合的に捉える初の法律
(国交省)」と位置付ける「交通政策基本法」が平成 25 年(2013 年)12 月に施行された。 
以下の条文は「日常生活に必要な交通手段を確保する」ために「国と地方公共団体
が総合的な施策を講ずる」ことを定めており、今後のローカル鉄道の経営に影響を及
ぼすと思われる。  
 
第２節 国の施策  
（日常生活等に必要不可欠な交通手段の確保等）  
第 16 条 国は、国民が日常生活及び社会生活を営むに当たって必要不可欠な通勤、
通学、通院その他の人又は物の移動を円滑に行うことができるようにするため、離島
に係る交通事情その他地域における自然的経済的社会的諸条件に配慮しつつ、交通手
段の確保その他必要な施策を講ずるものとする。  
（高齢者、障害者、妊産婦等の円滑な移動のための施策）  
第 17 条 国は、高齢者、障害者、妊産婦その他の者で日常生活又は社会生活に身体
の機能上の制限を受けるもの及び乳幼児を同伴する者が日常生活及び社会生活を営む
に当たり円滑に移動することができるようにするため、自動車、鉄道車両、船舶及び
航空機、旅客施設、道路並びに駐車場に係る構造及び設備の改善の推進その他必要な
施策を講ずるものとする。  
第３節 地方公共団体の施策  
第 32 条 地方公共団体は、その地方公共団体の区域の自然的経済的社会的諸条件に
応じた交通に関する施策を、まちづくりその他の観点を踏まえながら、当該施策相互
間の連携及びこれと関連する施策との連携を図りつつ、総合的かつ計画的に実施する
ものとする。  
 
2.2.2 国の政策 
国土交通省は、ローカル鉄道を所管する官庁である。組織としては、鉄道局・鉄道
事業課・地域鉄道支援室が設置されており「地域鉄道に対する支援」を計画し実施し
ている。国土交通省の基本的な考え方は、鉄道事業はそれぞれの会社で経営が成り立
つことを目標にしながらも、現実には４分の３の事業者が赤字(図表４)のために、５年
から 10 年の期間で事業を再構築することを推進している。  
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図表４：ローカル鉄道の赤字事業者の割合  
 
出所：国土交通省 HP 2013 年 12 月参照  
 
近年は「地域鉄道の再生・活性化等研究会」を開催し、平成 25 年度(2013 年度)には
各地域鉄道事業者のベストプラクティスを集めた報告書「観光とみんなで支える地域
鉄道」を発行している。(図表５) 
今後は、事業者からの応募によるモデル事業を選定し、平成 26 年度(2014 年度)に調
査の結果を発表する計画である。  
 
図表５：地域鉄道の再生・活性化等研究会報告書  
   
出所 : 国土交通省 HP 2013 年 12 月参照  
 
事業補助に関しては平成 25 年度(2013 年度)の時点で以下の４項目があり、特に「鉄
道軌道安全輸送設備等整備事業」は、鉄道事業者にとって多額の費用を必要とする路
線整備に充てられる補助として重要な支援となっている。  
１. 安全性の向上「鉄道軌道安全輸送設備等整備事業」  
 安全な鉄道輸送を確保するために地域鉄道事業者が行う安全性の向上に資する
設備整備等に支援を行う  
 補助率：1/3 
 補助対象者：鉄軌道事業者  
 補助対象設備：レール、マクラギ、落石等防止設備、ATS、車両、列車無線設
備、防風設備など  
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 平成 25 年度予算：333 億円の内数  
２. 利用環境の改善(LRT、IC カード)「利用環境改善促進等事業」  
 バリアフリー化されたまちづくりの一環として、LTR の導入等に対して支援を
行う  
 補助率：1/3 
 補助対象者：鉄軌道事業者  
 補助対象設備：低床式車両(LRV)、レール(制振軌道)、停留施設、車庫の整備、
変電所の整備、IC カードシステムなど  
 平成 25 年度予算：333 億円の内数  
３. 利便性の向上「幹線鉄道等活性化事業費補助」  
 潜在的な鉄道利用ニーズが大きい地方都市やその近郊の路線等について、利用
者の利便性向上を図るための施設の整備に対し、支援を行う  
 補助率：1/3 
 補助対象者：法定協議会  
 補助対象設備：駅、路線の再配置、行き違い設備、変電所、ホームなど  
 平成 25 年度予算：15.39 億円の内数  
４. 鉄道事業再構築事業  
 市町村等と鉄道事業者が共同で計画を策定し、実施  
 継続が困難又は困難となるおそれのある旅客鉄道事業を対象  
 内容：経営の改善・市町村等の支援＋事業構造の変更(例：上下分離) 
 目的：当該路線における輸送の維持  
 国土交通大臣による計画の認定  
 特例処置：鉄道事業法の許可等に関する特例  
 支援措置：鉄道設備整備に対し総合的なパッケージにより重点的に支援 (予算措
置、税制特例、地方財政措置等) 
 
2.2.3 都道府県の施策例 
群馬県は各都市が比較的分散し、人口が低密度化していることから、大量効率輸送
を特性とする公共交通機関の存続が難しく、世帯当たりの自家用車保有台数は全国一
となっている。このような地域特性を背景にして、群馬県のローカル鉄道の利用者数
が著しく減少しているため、群馬県は、設備投資ができなくなった県内の鉄道事業者
に対して「群馬型上下分離」方式による公的支援を開始した。一般的な鉄道事業の上
下分離の概念は、鉄道基盤の保有・管理(下)を公的主体が担うことで、鉄道事業者は列
車の運行(上)に専念できるため、経営が効率的になり収支が安定する仕組みである。し
かし、もともと鉄道基盤と運行は密接に関係している上に、組織の再構築や所有権の
移転問題がつきまとう。  
「群馬型上下分離」の特徴は、上下の主体が一体のままで「下」に関わる経費を自
治体が公的支援をするものである。具体的には、資本的支出に対する「鉄道設備の整
備費補助」、経費的支出に対する「鉄道基盤の維持管理費補助」、税金免除である「固
定資産税相当額補助」の３本柱で構成されている。  
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理想的な支援に見えた「群馬型上下分離」にも問題点が徐々に明らかになっている。
「運輸と経済」誌 2004 年３月号で角田淑江氏(当時の群馬県土木部交通政策課主幹)は、
「下」の費用を公的に負担すると、欠損補助とは考え方が異なるものの、経営再建努
力を怠る要因になる、と述べている。具体的には、会社は補助金で存続できるという
意識を組織が持つこと、補助対象となる所属の人件費や経費科目に対するコスト削減
が進みにくいことなどが指摘されている。  
 
2.2.4 県と市町村の協調補助 
ひたちなか海浜鉄道株式会社は、茨城交通と市が共同出資する第三セクター方式と
して 2008 年(平成 20 年)に設立された。設立までの調整過程において、茨城県とひたち
なか市は国の「鉄道軌道近代化施設整備費補助金(平成 19 年度当時)」に向けた協調補
助を行うことを決定した。  
茨城県は、県内のローカル鉄道であった 2005 年(平成 17 年)の日立電鉄線、2007 年(平
成 19 年)の鹿島鉄道線と廃線が相次いだことから、湊線の存続には強い意志をもって
臨んでいた。ひたちなか市は、国、県からの支援を得て、市民の足を確保するために
鉄道事業への経営参画と支援を基本政策にしている。  
茨城県とひたちなか市の具体的な支援策は以下の通りである。  
 新会社への出資  
 新会社の設備投資に対する補助を国・県・市で約 1/3 ずつ補助する  
 新会社の経営に対する補助として、固定資産税・都市計画税相当額、さらに赤
字が見込まれる場合は県とともに修繕費の補助を行う  
これから協調補助を求める動きもある。銚子電気鉄道は既に「鉄道軌道安全輸送設
備等整備事業」による国の補助を受けているが、2013 年(平成 25 年)２月、同社は千葉
県と銚子市による協調補助を受けたいとの要望を出した。現在、市内の交通事業者や
各界代表者で構成される「銚子電気鉄道運行維持対策協議会」を設置して協議を続け
ている。  
 
2.3 背景にある考え方の整理 
2.3.1 鉄道の特性と経済合理性の限界 
交通機関としての鉄道の特性は、利便性に優れる自動車とスピードに優れる航空機
に挟まれた存在であることは既に触れた。図表６が示すように、自動車と鉄道を移動
手段として比較選択する場合、自動車側の「費用」「駐車場」「飲酒」が問題になら
ない状況では、「快適性」「随時性」「アクセス性」に優れた自動車が選択される。
特に自動車を所有している人が多い＝自動車が普及している地方は、自ずと自動車に
傾くのである。  
同様に航空機と鉄道との比較では、双方ともに公共交通機関としての性格を有する
＝利用者が機材を保有する必要はないため、空港までの「アクセス性」を含めた「ド
ア to ドアのトータル移動時間」で有利な側が選択される関係にある。  
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図表６：自動車・鉄道・飛行機の特性比較  (緑：優れている・黄：やや劣る・赤：劣る ) 
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出所：筆者作成  
 
以上のことから、鉄道が移動手段として選択される条件が揃うのは、人口が集積し
ている首都圏、中京圏、関西圏の各エリア内移動、及び東海道新幹線を加えた「移動
ニーズ」の集合体に限られるのである。  
1987 年(昭和 62 年)の国鉄分割民営化から 25 年後の 2012 年度(平成 24 年度)、JR 東
日本は純利益が約 1,800 億円、東海道新幹線を擁する JR 東海は約 2,000 億円と民営化
の成果を発揮し、大手私鉄 15社は、ドイツやフランス１国全体と同程度の、合計約 1,000
億人キロの輸送量を背景に、公的な補助なしに事業が成立している。  
しかし、鉄道が選択される「条件を満たすニーズ」を抱えた、一部の JR や大手私鉄
の事業体と同様のことを、ローカル鉄道会社にも「無条件」に期待する論議が後を絶
たない。民が事業を営めば、経済合理性を超えて収支の均衡が可能になる訳ではない。
そして「交通政策基本法」に明確に表現されているように、高齢者、障害者、妊産婦
や学生のように理由があって移動手段が限られた人々を含む、地域の交通手段を確保
するためには、独立した事業体の経済合理性を超えた仕組みが必要なのである。  
輸送密度 2,000 人/日以下のローカル鉄道は、事業体として独立採算が確保できない
ため廃止すべきという「公の基準」がかつてあったのだとすれば、今日の銚子電鉄と
ひたちなか海浜鉄道の輸送密度がそれぞれ約 1,200 人/日、いすみ鉄道(第１次廃止対象
路線だった)に至っては約 500 人/日という数値が示すように、今回の調査対象会社の経
営が、如何に困難な目標に挑戦しているのか理解できよう。  
 
2.3.2 海外との比較 
海外における鉄道の事業環境と比較することで、日本の状況を違った角度から捉え
ることができる。比較対象は、鉄道の歴史が長い「欧州」地域の括りとする。  
第二次世界大戦後、欧州は統合に向けた動きが続いた。1952 年に欧州石炭鉄鋼共同
体 ECSC (European Coal and Steel Community)が発足、1957 年にローマ条約によって
欧州経済共同体 EEC (European Economic Community)と欧州原子力共同体 EAEC 
(European Atomic Energy Community)が発足し、1993 年には３つの共同体を総称した
欧州共同体 EC (European Community)が設立された。その後、1999 年の単一通貨 Euro
への経済通貨統合を経て、2009 年には欧州連合 EU(European Union)への移行が参加
国で批准された。  
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この統合は欧州各国の鉄道行政に大きく影響してきた。ローマ条約では人・物・サ
ービス・資本の移動の自由が定められた。1965 年の EEC 理事会では、鉄道に関する各
国の税制や政府の介入規定などの調和が決定された。この時点で、鉄道と自動車とい
う異なる交通モード間の競争条件を等しくさせるためには、行政の関与を必要とする
「イコールフィッティング」という概念が論議されている。  
1991 年に EEC は、欧州指令 91/440 を発行し、加盟国の鉄道政策として「鉄道会社
の独立性の確立」「鉄道の運行とインフラの分離(上下分離)」「鉄道事業の財政の健全
化」「鉄道路線の解放(オープンアクセス)」の４点の基本方針を示した。さらに、加盟
国間で差別のない事業参入と通過を担保するため、1995 年の欧州指令 95/18 で「イン
フラ使用認可に関する安全要件と技術要件」、欧州指令 95/19 で「インフラ容量の配
分方法、適正なインフラの使用料の設定」を規定した。欧州連合体制においても競争
を通したサービス品質向上のため、2001 年と 2004 年の欧州指令で「運行システムの相
互運営」「貨物輸送の自由化」などが追加されている。  
上記の経緯から、欧州の鉄道行政の特徴は、共通理念としてイコールフィッティン
グがあり、公的な補助で路線を維持する上下分離の国際的な合意ができていること、
さらに独立した事業者間の競争によるオープンアクセスで運行サービスのコスト低減
と品質の向上を狙うという、明確な二階建て構造になっていることである。このよう
に基本原則で枠組みから合意形成がされている欧州に比較すると、日本の鉄道行政の
特徴は、鉄道事業者が頑張るだけ頑張って、倒れそうになった時に初めて公的な支援
が始まるという見立ても過言ではないだろう。  
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3. ローカル鉄道会社各社の事例 
 
3.1 秩父鉄道 
 社名：秩父鉄道株式会社  
 創業：1899 年(明治 32 年) 
 本社所在地：埼玉県熊谷市曙町 1 丁目 1 番地  
 営業キロ：三峰口駅～羽生駅  71.7km 
 駅数：35 駅  
 営業収入：3,237 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-254 百万円  (2011 年) 
 車両数：218 両  
 従業員数：262 人  
 JASDAQ 上場  
 
3.1.1 会社の歴史 
秩父鉄道の前身は、1899 年(明治 32 年)11 月に設立された「上武鉄道株式会社」であ
る。会社が設立された２年後の 1901 年(明治 34 年)、熊谷－寄居間の 18.9km で開業し
た。その後、1903 年(明治 36 年)に寄居－波久礼間、1911 年(明治 44 年)に波久礼－藤
谷淵(現長瀞)間、と秩父方向に徐々に路線を延長し、1914 年(大正３年)に大宮(現秩父)
まで到達した。1916 年(大正５年)に「秩父鉄道株式会社」と改称、現在の母体が形作
られた。  
その後も路線延長は続き、1917 年(大正６年)に秩父－影森間、1922 年(大正 11 年)に  
行田－熊谷間、1930 年(昭和５年)に影森－三峰口間が開業したことで、西は三峰口、
東は行田まで、現在の秩父本線が完成した。2013 年(平成 25 年)の時点で、開業 114 年
である。  
 
3.1.2 地域と路線の特徴 
秩父本線は埼玉県北部を東西に横断し、羽生駅－熊谷駅－武川駅－寄居駅－秩父駅
－三峰口駅の 71.7km の単線で、35 駅(図表７)を所要時間約 120 分で結んでいる。平日
は 70 往復を運行しており、そのうち急行列車は７往復、西武線直通列車は２往復、SL
パレオエクスプレスが１往復である。(2013 年 12 月時点) 
本研究の調査対象である鉄道会社の中では最も長い距離を走っており、途中、埼玉
県の代表的な観光地である長瀞、秩父を通る。沿線の景色は東西で大きく異なる。東
寄りの羽生駅－寄居駅間は関東平野を感じさせる田園風景と、まばらに現れる住宅地
が混在した典型的な郊外の風景である。西寄りの寄居駅から三峰口駅の間は、比較的
狭い平地に荒川がつくる渓谷があり、地形の変化が大きい。  
三ヶ尻線は、武川駅と熊谷貨物ターミナル駅を結ぶ、7.6km の貨物専用線である。
セメント原料となる石灰石を２か所から運搬している。１つは影森駅近くの三輪鉱業
所から三ヶ尻駅の秩父太平洋セメント熊谷工場まで、もう１つは群馬県の叶山の地下
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から原石をベルトコンベアで武州原谷まで運び、そこから貨車に積んで、同じく三ヶ
尻駅の秩父太平洋セメント熊谷工場まで運搬している。  
また、セメント工場の燃料である石炭は、川崎港から熊谷貨物ターミナル駅を通っ
て三ヶ尻駅まで運んでいる。  
 
図表７：秩父鉄道  秩父本線  
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出所：各種資料に基づき筆者作成  
 
3.1.3 車両の特徴 
車両数は 218 両を保有している(2009 年時点)。最も目を引くのは、C58 363 蒸気機関
車(SL)である。SL は、1988 年(昭和 63 年)に埼玉県北部観光振興財団が秩父鉄道に SL
を走らせようと計画したものである。当初は、財団から委託を受けて秩父鉄道が運行
していたが、2003 年(平成 15 年)に財団が解散した後は、秩父鉄道が自主運行をしてい
る。SL の通常のメンテナンスは広瀬川原で行なっているが、２年ごとのやや規模の大
きな検査は JR の高崎機関区に持っていく。クルマの車検に当たる８年ごとの全般検査
は JR の大宮工場で受けている。なお、SL が牽引する客車は JR 東日本から譲り受けた
12 系である。現在走っている電車については、すべて他の鉄道事業者から譲り受けた
車両を使用している。  
 1000 系：  旧日本国有鉄道（JR 東日本）101 系  
 5000 系：  旧東京都交通局（都営地下鉄）6000 形  
 6000 系：  旧西武鉄道新 101 系  
 7000 系：  旧東京急行電鉄 8500 系  
 7500 系・7800 系： 旧東京急行電鉄 8090 系  
 
中古車両の購入は困難な点が多い。第一に欲しいタイミングと出るタイミングが合
わない。中古に出る車両はないか、常に情報収集する必要がある。第二に売却側の大
手事業者は多くの車両を一度に置き換えるが、購入側は資金の制約から一度に購入す
ることができない。第三に、例えば毎年 2 編成を置き換える場合、その都度車種が変
わっても都合が悪い。  
今後、置き換え車両が新しい VVVF(可変電圧可変周波数)制御になると、誘導障害の
問題が出てくる。古い信号や踏切が制御系から影響を受けてしまうため、地上設備も
変更する必要がある。  
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      C58 SL*            1000 系*       1000 系さよならイベント* 
 
       5000 系*          6000 系*           7000 系* 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.1.4 収益拡大の取り組み 
秩父鉄道の価値観は非常に明確である。鉄道会社の価値は、鉄道そのものの価値よ
りも沿線の価値によって決まるとの考え方から、沿線開発と人口増加に力を入れてい
る。たとえば小前田駅と桜田駅の間では、宅地開発が終盤を迎えて分譲が始まってい
る。広瀬野鳥の森駅は、高齢者が住むマンションのために開業した駅で、開業時の１
日 500 人の乗降客が 1,000 人に増えた。さらに持田駅と熊谷駅の間に新しい駅を作る調
整もしている。  
事業の多角化としては、秩父鉄道グループの本体である秩父鉄道株式会社は、鉄道
事業の他に、不動産事業と観光事業を行なっている。不動産事業は、熊谷駅前のビル
や、寄居駅のスーパーの建物を所有している。観光事業は、長瀞のライン下りやレス
トランなどを運営している。ライン下りで運行している船の数は、同業者の中で最も
多い。グループ会社には、秩父鉄道観光バス株式会社や、秩鉄(ちちてつ)タクシー株式
会社、宝登山ロープウエイの宝登興業株式会社、コンビニや物販を担っている株式会
社秩鉄(ちちてつ)商事がある。  
 
3.1.5 連携活動 
秩父鉄道の周囲との関係は、とても手堅い。観光協会とは日常業務として常日頃か
ら連携している。寄居観光協会、長瀞観光協会、秩父観光協会の他に、昨年は映画「の
ぼうの城」で行田観光協会との協業が多かった。アニメ「のだめカンタービレ」の作
者が皆野出身なので、「のだめ」を活用したイベントやミニコンサートを皆野観光協
会と行なっている。西武鉄道、東武鉄道、JR、自治体とはイベント企画で連携してい
る。2012 年(平成 24 年)は 33 の合同ハイキング企画を実施し、延べ参加人数は 24,700
人を数えた。  
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学校との連携は、子供のうちから鉄道に親しんでもらうために、沿線の学校から見
学や職業体験の依頼があれば、基本的にすべて受け入れている。長瀞駅では中学生が
改札に立つこともあるという。  
 
3.1.6 広報活動 
情報量が多く元気の良い「秩父鉄道ニュース」が広報の中心である。(図表８) 秩父
鉄道ニュースは、秩父鉄道の各駅の他、都内の西武、東武、JR の駅にも置いてあり、
希望者には郵送サービスも行なっている。現在はホームページから「秩父鉄道ニュー
ス」をダウンロードできるようになっている。  
 
図表８：秩父鉄道ニュース  
   
出所：秩父鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
ホームページでは、SL の予約や、貸切り 1000 系ツアーの申し込みを可能にしたと
ころ８割がホームページからの申込み、２割が電話申込みであった。  
Web の効果はページのアクセス数で定量的に測定している。イベントのページ閲覧
数や、記念乗車券の閲覧数で興味の程度が判り、それが売上にも表れる。閲覧数を見
ながら、注目して欲しいページをどのように改善していくか工夫をしている。  
運営は専門部署である企画部が担当しており、デザインも社内で行なっている。秩
父鉄道は、リアルタイムで情報発信ができる組織力を持っており、ローカル鉄道会社
の中でも優位性がある。  
イベント情報の告知は、メディアに取り上げてもらうのが効果的なため、メディア
に情報を配信するサービスを利用している。配信された情報を元に、問い合わせの電
話や取材が来るという。「1000 系さよならイベント」のようなマニア向けのイベント
は、特に鉄道雑誌が有効である。  
 
3.1.7 イベント活動 
秩父鉄道のイベントは、ローカル鉄道としては大きな事業規模を活かして、数多く
行なっている。(図表９) 最も規模が大きく、長く続いているイベントは「わくわくフ
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ェスタ」である。１日で 6,700 人が訪れる。鉄道マニア向けには車両展示や記念乗車券、
家族向けにはブラスバンド演奏のステージなどがあり、多くの人が楽しめる内容にな
っている。「秩父鉄道は SL のイメージが大きいので、中途半端な車両のイベントはあ
まり受けない。電気機関車 EL で引く列車は反応が良くなかった(高栁鉄道部長)」。  
 
図表９：秩父鉄道  年間イベント・記念乗車券・物販一覧  
カテゴリー/年度 テーマ 種類
EL列車 7
SL列車 4
ハイキング 5
夏休みわくわく体験 3
東日本復興支援 2
秩父サイクルトレイン 2
アニメ「あの花」
「のだめカンタービレ」
映画「のぼうの城」
さよなら1007号引退
新型7800系デビュー
蒸電運転
わくわくフェスタ
熊谷花火
急行開運号と秩父神社
秩父祭り笠鉾
秩父夜祭
俳句展示列車
総合学習「秩父鉄道小さな旅」
「鐡の酒」プロジェクト
フォトラリー
お祭りヘッドマーク
SLパレオエクスプレス 4
わくわく鉄道フェスタ 4
1007号引退さよなら 2
EL長瀞宝登山ロウバイ号
新型7800系デビュー
「あの花×芝桜」号
「のだめカンタービレ」
映画「のぼうの城」
寄居町マスコット「乙姫ちゃん」
皆野町キャラクター「み～なちゃん」
秩父祭笠鉾
秩父夜祭号
秩父鉄道応援酒「鐡の酒」
埼玉県立自然の博物館
干支イラスト
埼玉県民の日
ステッカー 12
キーホルダー 10
ストラップ 8
Tシャツ 7
クリアファイル 5
カレンダー 4
おもちゃ・ぬいぐるみ 4
さいふ・巾着布・御朱印帳 4
マグカップ・コースター 4
ポストカード 3
トートバッグ 2
福袋 2
お守り 2
石鹸・シャンプー・お香 2
パスケース・チケットホルダー 2
書籍・DVD 2
マグネット
タオル
SL汽笛ぶえ
SLミニナンバープレート
SL定規
五家宝・行田フライチップス・味噌せんべい・くるみ菓子 9
クッキー・どら焼き・マドレーヌ・きんつば・まんじゅう・ゼリー 8
米 4
漬物 4
サイダー・ラムネ 4
日本酒 3
こんにゃく・肉・味噌 3
うどん・そば 2
水
イベント
2012
記念乗車券
2012
物販
2013
 
出所 : 各種資料を基に筆者作成  
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3.1.8 実体験の印象 
 沿線風景は典型的な郊外のイメージ  
 JR や大手私鉄と同等の良い乗り心地  
 貨物施設と SL の存在が色を添える  
 次々と現れる観光ポイント  
 
熊谷駅で JR から秩父鉄道に乗り換えるためには、一旦 JR の改札を出てコンコース
を移動すれば良い。秩父鉄道のホームは２つの番線を持つ立派な建て付けである。車
窓風景は、羽生駅―熊谷駅―寄居駅の東側区間は直線が多く、住宅の裏側や立体感の
ない田園風景が続く。寄居駅―秩父駅―三峰口駅の区間は、荒川が下に流れているが、
荒川そのものは見ることができず、目に入るのは併走する国道である。車窓から見え
る風景は、沿線の地形から想像される程には、豊かな自然というイメージではない。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
乗り心地は、よく整備された基盤のため、JR に勝るとも劣らない安定した乗り心地
である。旧東急の車両、旧 JR の車両共に、快適性は十分に備えているが、エクステリ
ア、インテリア共に特徴は薄くやや退屈である。ホスピタリティ面では、社員とのふ
れあいや会話の機会も特になく、社員は真面目そうな顔付きで淡々と仕事をしている。 
長瀞駅を過ぎるとライン下りが見える鉄橋を通過し、さまざまな観光スポットの起
点となる秩父駅の先に、三峰口駅から行く三峰神社が控えている。さらに三峰口駅隣
接の「鉄道公園」には、鉄道会社としての歴史を感じさせる古い電気機関車や貨車が
展示してあり、中に入ってスリル感を味わえる。  
  
鉄道公園  写真：2013 年 8 月筆者撮影  
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セメント工場の雄大な景色や石灰石の貨物輸送、パレオエクスプレスに乗らなくて
も不意に SL とすれ違う場面があるなど、秩父鉄道の多面的な魅力を感じる。  
  
セメント工場・SL とのすれ違い  写真：2013 年 8 月筆者撮影  
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3.2 上信電鉄 
 社名：上信電鉄株式会社  
 創業：1895 年(明治 28 年) 
 本社所在地：群馬県高崎市鶴見町 51 番地  
 営業キロ：高崎駅～下仁田駅  33.7km 
 駅数：20 駅  
 営業収入：638 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-14 百万円 (2011 年) 
 車両数：28 両  
 従業員数：92 人  
 非上場  
 
3.2.1 会社の歴史 
上信電鉄は、隠れた老舗鉄道会社である。現存するローカル私鉄としては、伊予鉄
道についで日本で二番目に古い歴史を持っている。1895 年(明治 28 年)に「上野鉄道株
式会社」として設立され、逓信省より高崎－下仁田間の鉄道敷設本免状が下附された。 
1897 年(明治 30 年)、高崎－福島間 16.6km で営業を開始し、同年のうちに福島－南
蛇井間、南蛇井－下仁田間の営業が開始され、軌間 762mm の蒸気の軽便鉄道として全
線が開通した。  
1921 年(大正 10 年)、下仁田から佐久鉄道(現在の JR 小海線)の羽黒下に接続する計画
を立て、商号を上毛と信越をつなぐ「上信電気鉄道株式会社」に変更した。しかし、
実際にはバス路線を開設したのみで、鉄道の延伸は実現しなかった。1924 年(大正 13
年)には、全線の電化と軌間 1067mm への拡張工事が完了した。  
1964 年(昭和 39 年)に商号を「上信電鉄株式会社」に再度変更し、現在に至っている。
2013 年(平成 25 年)の時点で、開業 118 年である。  
 
3.2.2 地域と路線の特徴 
上信電鉄は、群馬県の西毛地区の特徴を映している。高崎を起点とし、鏑川に沿う
ように西進して、歴史遺産である富岡製糸場や群馬サファリパークの拠点になってい
る上州富岡を通り、ネギとこんにゃくの里として知られる下仁田に至る。  
上信線は高崎駅－下仁田駅 33.7km の単線で、20 駅(図表 10)を所要時間約 60 分で結
んでいる。平日は 31 往復をワンマンで運行し、そのうち 3 往復は、高崎駅－上州富岡
駅の短縮運行である。1980 年代までは、急行、快速、準急の設定もあったが、現在は
すべて普通列車である。(2013 年 12 月時点) 
2001 年(平成 13 年)、根小屋駅－山名駅間に高崎商科大学が開校したことに伴い、翌
年には同大学名の駅を増設した。  
 
 
 
 
 26 
図表 10：上信電鉄  上信線  
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出所：各種資料を基に筆者作成  
 
3.2.3 車両の特徴 
上信電鉄は、投資額の制限により中古車両を導入する一方で、オリジナル車両を開
発し、新造車を自社発注してきたユニークな歴史がある。  
2009 年(平成 21 年)の時点で、車両は 28 両を保有している。ローカル鉄道としては
自社発注による新造車が多い。2012 年(平成 24 年)は、国の補助金と沿線自治体の拠出
金によって、新型車両が２両導入された。中古車両は、かつて西武鉄道に運転手の養
成を依頼していた縁で、西武鉄道から車両の譲渡があった。ただし、信号システムは
改造で対応している。1000 系は、1977 年(昭和 52 年)に「鉄道友の会ローレル賞」を受
賞した。6000 系は車両数が多い。ワンマン運転できるのは社内規定で 2 両編成までと
決まっている。  
 150 形： 旧西武鉄道 401・701・801 系  
 200 形： 自社発注による東洋工機・西武所沢車両工場製造の新造車  
 250 形： 自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 300 形： 自社発注による東洋工機・西武所沢車両工場製造の新造車  
 500 形： 旧西武鉄道新 101 系  
 1000 系：  自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 6000 系：  自社発注による新潟鐵工所製造の新造車  
 7000 系：  32 年ぶりの自社発注による新潟トランシスの新造車  
 
機関車は、過去に８両の蒸気機関車をイギリス、ドイツ、アメリカから購入してい
る。電気機関車は、1924 年(大正 13 年)の電化時にドイツのシーメンスから購入した２
両のデキが現存し、取材当時は１両が修理中であった。整備は社内で行うが、古いた
めに毎日走らせることはできず、部品が無いため故障箇所も簡単に治らない。  
 
      電気機関車デキ*         150 形*          250 形* 
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       1000 系*           6000 系*          7000 系* 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.2.4 収益拡大の取り組み 
上信電鉄は、鉄道を基幹事業と位置付けながらも、鉄道以外にバス、郵便事業、ト
ラック、不動産、広告など多くを兼業している。バス事業は、高崎営業所から２系統
の路線バスを運行している。かつては前橋・藤岡・万場・富岡・下仁田にも営業所を
持ち 30 以上の路線があった。市内循環バス「ぐるりん」も３路線運行している。  
郵便事業は、日本郵便輸送株式会社から業務委託を受けている。高崎業務所、川越
支所の２か所を拠点に、運送便は高崎から７方面、川越西から２方面、沼田から２方
面、取集便は、高崎市内６区域、沼田市内１区域で運行している。  
関係会社は比較的多く、タクシー会社３社、貨物輸送２社、貸切バス２社、広告・
旅館１社(３事業)の８社がある。旅館業は、大正時代の古い温泉を「清水鉱泉」として
復活させた錦山荘を営業している。(図表 11) 
 
図表 11：錦山荘  
 
出所：同社 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.2.5 連携活動 
上信電鉄は、地味ながらも地域との実直な関係を築いてきた。  
平成８年度に、群馬県自転車活用整備事業費補助金を受け、上州富岡駅に 15 台、上
州一ノ宮駅に 15 台の無料貸し自転車を設置。駅から商店街での買い物が便利になり、
観光名所も身近になることで、サービス向上を期待した。設置後は自転車利用者が増
えて、設置駅を増やしてほしいとの要望が多数寄せられたため、沿線自治体の協力を
得て設置駅を合計７駅、自転車台数は合計 33 台に増やした。  
高崎商科大学との連携では、通学定期を１割引にて学生に販売し、割引分を保護者
会が負担する制度を実施している。また、「ホスピタリティ(おもてなし)」授業の一環
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として、学生による銀河鉄道 999 号のコスプレ乗車を実施し、乗客との交流体験の機
会を提供している。富岡校舎から外国語ボランティアも派遣されている。  
沿線高校・中学校からの職場体験依頼は、積極的に受け入れている。沿線小学校を
対象に、電車乗り方教室、無料乗車体験を実施している。  
他の鉄道会社との連携としては秩父鉄道との交流がある。車両の部品が無いときは、
他の鉄道会社に助けてもらうこともある。  
 
3.2.6 広報活動 
イベントなどの情報展開は、自社ホームページに加えて、地元新聞社である上毛新
聞、NHK、FM ぐんま、ラジオ高崎など、マスコミの活用を図っている。ホームペー
ジは社内の広告課が作成しているが「必ずしも社員全員が IT を使いこなす能力がない
ため、事故のお知らせなど緊急で実用的な情報に偏っている(宮川総務部長)」。  
 
3.2.7 イベント活動 
上信電鉄のイベントや物販(図表 12)は、電気機関車デキを活用したものが最も多い。
記念乗車券は、長い歴史を活かしたテーマが見られる。  
 
図表 12：上信電鉄  年間イベント・記念乗車券・物販一覧  
カテゴリー/年度 テーマ 種類
電気機関車デキ牽引 2
運賃無料！「電気機関車デキ」に乗車しよう！ 
零士サミット開催記念「銀河鉄道999号」
「銀河鉄道999号」さよなら列車＆撮影会
「下仁田ジオトレイン」
「フォト・トレイン号」
「甘楽町はがき絵コンクール作品」列車内展示
「絵手紙列車」
上信電鉄「鉄道感謝フェア2012」
「かんとうみんてつモバイルスタンプラリー」
「多胡碑・馬庭念流鏡開きウォーキング 」
「電車で行く南牧村3大滝めぐり」
「紅葉の妙義山ハイキング」
上信電鉄創業117周年記念切符
上州七日市駅開業100周年記念入場券セット
上州富岡駅お別れ記念入場券セット
高崎商科大学前駅開業5周年記念乗車券
500形営業開始記念乗車券
富岡製糸場記念入場乗車券セット　
デキ運行再開記念乗車券ペーパークラフト付
零士サミット開催記念乗車券・入場券
999号さよなら列車運行記念1日フリー乗車券
寿・ワンコイン1日全線フリー乗車券
開運・合格祈願！縁起大福乗車券
南蛇井駅2013年巳年記念券
コロカ１日全線フリー乗車券
10月限定！お得な1日全線フリー乗車券
キーホルダー 14
マウスパッド 6
ボールペン・シャーペン 3
ストラップ
ネクタイピン
タオル
DVD
イベント
2012
記念乗車券
2012
物販
2013
 
出所：各種資料を基に筆者作成  
 
近年で規模が大きかったのは、銀河鉄道 999 をテーマにしたイベントである。上信
電鉄は高崎商科大学との共同イベントとして 2008 年(平成 20 年)から「銀河鉄道 999
号」を運行した。  
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銀河鉄道 999 の登場人物を内外装にデザインした車両には、高崎商科大学の学生が
登場人物をイメージしたコスチュームを着て列車に乗り込んだ。 (図表 13) 
 
図表 13：銀河鉄道 999 の登場人物に扮した学生  
 
出所 : 群馬県 HP 2013 年 12 月参照  
 
2012 年(平成 24 年)には「零士ワールドサミット in 富岡」が富岡製糸場をメイン会
場にして開催された。これは漫画家松本零士氏の作品でまちおこしに取り組む全国の
団体が相互交流を図る企画で、上信電鉄も中心団体の一つになった。  
ハイキングの企画は JR との共同イベントとして行なっている。電気機関車デキのイ
ベントは年数回行われており、重連のデキが、50 人乗車の客車２両を牽引する形で、
高崎駅－下仁田駅間を１往復する。(図表 14) 
 
図表 14：重連で走るデキ  
 
出所 : 上信電鉄 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.2.8 実体験の印象 
 上州の枯れた味わいの景色  
 古いシート生地が気になる  
 カーブの線路のつなぎが悪い  
 時代から取り残された下仁田の秘境感  
 
高崎駅の乗り場は、１番線の奥に、０番線と名付けられた上信電鉄専用の乗り場が
ある。JR ホームの末端に設置されるパターンは、銚子電鉄やひたちなか海浜鉄道と良
く似ている。高崎駅を出発した直後こそ住宅に挟まれた狭い空間を走るが、徐々に風
景が拡がって、烏川の鉄橋を渡る頃から西毛地域の枯れた風景が始まっていく。路線
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が平野部の中心を通っているため、左右の車窓のどちら側も適度な空間の拡がりがあ
る。風景に特徴は無いのだが、適度な距離感で上州の山々を見渡せるのが心地良い。  
中間にある駅舎は、手入れがされていない印象があり、経営の苦しさを感じさせて
しまう。下仁田が近付くにつれて、両側に切り立った自然が迫り、線路がきれいにつ
ながっていないカーブが車体を左右に揺らす。明らかに勾配感のある鉄路をゆっくり
と登って終点の下仁田駅に到着する。辿り着いた果てに待っているのは、時代に取り
残された寂寥感漂う駅舎と、老舗旅館で味わうこんにゃくの懐石料理である。この独
特の秘境感は、味わいとしてもっと発信すべき魅力である。  
  
写真：2013 年 9 月筆者撮影  
 
乗車した車両は、黄色いシート生地の汚れがひどく、座るのを躊躇した。空調に不
満は無く、乗り心地も悪くないだけに、とても残念であった。  
運転手が切符や料金を扱うときの表情には、サービス精神が伺えた。車内放送に少
しおもてなし感を加えるだけで、さらに印象が良くなると思われた。  
  
写真：2013 年 9 月筆者撮影  
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3.3 銚子電鉄 
 社名：銚子電気鉄道株式会社  
 創業：1922 年(大正 11 年) 
 本社所在地：千葉県銚子市新生町 2 丁目 297 番地  
 営業キロ：銚子駅～外川駅  6.4km 
 駅数：10 駅  
 営業収入：134 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-95 百万円 (2011 年) 
 車両数：7 両  
 従業員数：22 人  
 非上場  
 
3.3.1 会社の歴史 
銚子電鉄の歴史は、設立から今日に至るまで、度重なる苦難を乗り越えてきた歴史
である。  
銚子電気鉄道の前身は、1913 年(大正 2 年)に設立された「銚子遊覧鉄道会社」であ
る。漁業や醤油製造業が繁栄していた銚子にあって、その貨物と観光客の輸送のため
に、銚子－犬吠を結ぶ 5.9km、５駅で開業した。しかし、赤字が累積し４年間で路線
を廃止にしている。線路などの鉄鋼材は、第一次世界大戦で鉄の価格が高騰し、一旦
は取り外されて自動車専用路線になった。  
1922 年(大正 11 年)に、「銚子遊覧鉄道」の関係者が路線を復活させるために「銚子
鉄道」を設立し、1923 年(大正 12 年)に、銚子－外川間で開業した。2013 年(平成 25 年)
は、この第二創業から 90 周年を迎える。  
第二次世界大戦が終結し、戦時補償の打切りの影響のため企業再建整備法により、
「銚子鉄道」を解散し「銚子電気鉄道」が設立された。  
1951 年(昭和 26 年)に利用客数のピークを迎えた後は、一転して利用客が減り続け赤
字に転落した。そして 1960 年(昭和 35 年)にバス会社である「千葉交通」に買収され、
その３年後の 1963 年(昭和 38 年)には鉄道路線廃止の方針が出された。廃止の決定は、
地元住民の反対運動にあって後に撤回されている。  
1990 年(平成２年)に千葉交通は、東金市の建設会社「内野屋工務店」に経営を譲渡
し、同社社長の内山健治郎が銚子電気鉄道の社長に就任した。1998 年(平成 10 年)に内
野屋工務店が自己破産宣告し、事実上倒産すると千葉県と銚子市が支援を行なってい
る。ところが、2003 年(平成 15 年)に内山が銚子電鉄名義の借入金を横領し、個人の借
金返済に充てたことが発覚して逮捕され、銚子電鉄社長も解任された。これをきっか
けにして、千葉県と銚子市の補助金が打ち切られ、金融機関の融資が凍結された結果、
深刻な経営危機に陥った。  
銚子電鉄は、2006 年(平成 18 年)に運転資金の不足から、車両の法定検査を行うこと
ができなくなった。苦しい状況の中、当時の経理課長が思いついて「ぬれ煎餅買って
ください！電車の修理代を稼がなくちゃいけないんです。」というお願い文 (図表 15)
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をホームページに載せたところ、インターネットの２チャンネルから情報が伝播し、
マスコミにも多く取り上げられた。  
 
図表 15：銚子電鉄ぬれ煎餅お願い文  
 
出所：IT media ニュース  2006 年 11 月 21 日更新版  
 
「ぬれ煎餅」は２週間で１万件の注文が殺到し、最長３か月待ちの状態になった。
銚子電鉄の副業である「ぬれ煎餅」の製造販売の利益によって、車両検査の資金に目
途がついた。さらに、国土交通省による保安監査で枕木の腐食や踏切遮断機の故障が
指摘されたが、これらの交換修理の費用も「ぬれ煎餅」の利益が支えた。  
2011 年(平成 23 年)の東日本大震災の影響で銚子電鉄の観光利用の乗客数も減少した。 
2013 年(平成 25 年)には、自主再建を断念し、千葉県や銚子市に対して上下分離方式に
よる公的支援を求める声明を発表している。  
 
3.3.2 地域と路線の特徴 
銚子市は、千葉市に次いで千葉県内で２番目に市政が施行された歴史ある街で、 
2013 年(平成 25 年)は市制 80 周年を迎える。銚子漁港は日本一の水揚量を誇り(金額で
は焼津が日本一)、ヤマサ醤油とヒゲタ醤油の工場があることから、醤油の街としても
知られている。  
かつて東総地域の中心的な存在であったが、千葉県内で３位の人口減少率により、
現在の人口 6.6 万人が 20 年後には 4 万人まで減ると予測されている。近隣の茨城県神
栖市の方が銚子市よりも行政サービスが良いと言われており「都市間競争に負けてい
るのが現状である(竹本氏)」。  
銚子電気鉄道線は、銚子と外川を結ぶ全長 6.4km の単線で、10 駅(図表 16)を所要時
間 19 分で結んでいる。１日 21 往復が普通列車として運行されているが、今後は減便
する予定である(2013 年 11 月時点)。電化はされているものの、直流 600V のため車両
調達の制約になっている。  
銚子電鉄の沿線人口は２万人程度であるうえに、銚子の街から外川まで移動する場
合、銚子電鉄に比べて自家用車の方が早いため、地元住民で銚子電鉄に乗る人はあま
り多くない。  
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図表 16：銚子電鉄  銚子電気鉄道線  
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出所：各種資料を基に筆者作成  
 
3.3.3 車両の特徴 
保有車両数は、同社のコンパクトな事業活動にとって最小限である電車 7 両、電気
機関車 1 両の合計８両である(2012 年現在)。  
電車は、電化当初の電圧である 600V のため、600V に対応した車両を持つ伊予鉄道
から中古車両を譲り受けている。2010 年(平成 22 年)には、一両 12 万円の車両を 2 両 2
編成 48 万円で購入したが、松山港から銚子漁港までの海上輸送と、銚子港から笠上黒
生駅までの陸上輸送に 3000 万円の運搬費用、さらに 1 億 6000 万円の改造費用が加わ
った結果、車両購入費用は車両価格の 400 倍になった。  
 800 形：旧伊予鉄道モハ 104 
 1000 形：旧営団地下鉄銀座線  
 2000 形：旧伊予鉄道 800 系：元京王帝都電鉄 2010 系  
 
今後の車両編成は、４編成から３編成に減らすことを計画している(2013 年７月イン
タビュー時)。車両は定期検査を受けるため、１編成が２か月程度使えない期間が発生
する。朝夕の通勤通学の時間帯は２編成を使用するため、予備の無い運用になる。  
このようにギリギリの車両数で事業を継続するためには、トラブルが発生したとき
の対処方法を予め用意しておく必要がある。事故や車両故障が発生した場合の代替輸
送として「ちばこうバス」との提携を検討している。  
地上設備である変電所が老朽化しているため、長期的な対応策を検討中である。600V
車両はいずれ無くなること、変電所を自社で再建するのは費用的に困難なことから、
JR からの給電に切替えるという選択肢がある。ただし、電圧が 1,500V に上昇するため
架線を張り替える必要がある。  
もしくは、近隣の鹿島臨海鉄道が新型車両に更新する予定のため、それまで使って
いた気動車を譲渡してもらう方法もある。鹿島臨海鉄道は、JR の線路を挟んで銚子電
鉄線と繋がっているため、自走による車両移動が可能である。中古車両として運搬す
る費用の削減だけでなく、定期的な車両検査も鹿島臨海鉄道に依頼できる。ただし、
気動車は自重が重いために路盤の補強工事が必要となる。  
電気機関車は、ドイツのアルゲマイネ社製の凸型電気機関車デキ３形を保有してい
る。宇部地方の炭坑で使用されていた車両を、ヤマサ醤油の貨物列車を牽引するため
に転用した。現在は車庫に留置されている。  
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       800 形*           2000 形*          電気機関車デキ* 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.3.4 収益拡大の取り組み 
「ぬれ煎餅」(図表 17)は、銚子電鉄の駅や高速道路のサービスエリア、全国のデパ
ートでも販売されている。2006 年(平成 18 年)の経営危機の前から、「銚子電鉄とぬれ
煎餅」がマスコミに取り上げられる度に売り上げが伸びるが、その後は沈静化すると
いうことを繰り返してきた。しかし、2006 年(平成 18 年)の大ブームを可能にしたのは、
同年に開設したオンラインショップである。  
現在「ぬれ煎餅」の受注は安定し、生産ラインは 22 日間フル稼働している。生産ラ
イン自体が傷んできているため、ラインの増設を検討中である。お客様の目の前で「ぬ
れ煎餅」を作り、銚子の名産品も全部集めた観光名物にする計画とのこと。  
 
図表 17：ぬれ煎餅  
 
出所 : 銚子電鉄 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.3.5 連携活動 
銚子電鉄にとって、母体地域である銚子市の活性化が欠かせない。銚子市には「銚
子中心市街地活性化研究会」の活動があり、銚子電鉄も活動メンバーに加わっている。
同研究会は「地域ブランディング」を核とした活性化に取り組んでおり、テーマを「食
の王国・銚子」に設定し、銚子市周辺にある「銚子の逸品」を広く外部に紹介してい
る。  
銚子市観光協会との連携では「銚子市観光アテンダント」や「銚子ボランティアガ
イド」が電車に乗って観光案内をしている。  
他社との連携では、JR との協力関係があげられる。JR のお座敷列車「ジョイフルト
レイン」には、銚子電鉄の１日乗車券がセットになっており、銚子電鉄側では「金魚
すくい」列車を組み込んだ。  
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銚子電鉄には、外部の支援活動がいくつかあり、支援しているグループの特徴はイ
ンターネットを介して人が集まったことである。  
「チーム２ちゃんねる」は、2006 年(平成 18 年)の「ぬれ煎餅」ブームを起こした後
に、支援活動として車内の吊り広告を３年分買い取る契約をした。さらに、このグル
ープからボランティアで清掃活動をするグループができた。  
同年に結成された「銚子電鉄サポーターズ」は、寄付金を集めて銚子電鉄に寄贈し
た実績もあり、ブログ活動が続いていたが、2011 年(平成 23 年)に閉鎖した。  
 
3.3.6 広報活動 
銚子電鉄の広報は、基本的にホームページを使用しているが、前述の連携活動と同
様に、ネットを活用した拡がりがある。銚子市のオフィシャルな観光情報や、個人的
なサポート活動のホームページに銚子電鉄のイベント情報が掲載される。  
マスメディアに露出する機会が年間 200 回程度あるため、大きな広告効果を生んで
いる。1985 年(昭和 60 年)の NHK 連続テレビ小説「澪つくし」のロケ地としても有名
になった。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
3.3.7 イベント活動 
銚子電鉄のイベントは、路線が 6.4km と短く乗車時間が 20 分に限られるため、他の
ローカル鉄道会社が行なっているような飲食関係のイベントはない。その分、車両や
駅舎に関係付けたイベントや、駅を降りた後のイベントが多くなる。ミステリー作家
の西村京太郎氏が銚子電鉄をテーマにした作品を書いたことを受けてサイン会を開催
したことは、出版と鉄道とのタイアップの可能性を示している。図表 18 は 2012 年度(平
成 24 年度)の一覧表のために表記していないが、2013 年度(平成 25 年度)は、「金魚す
くい」「おばけ屋敷」「片足立ち選手権」「ミニスカポリスの１日駅長」「鉄婚」と
次々に挑戦している。  
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図表 18：銚子電鉄  年間イベント・記念乗車券・物販一覧  
カテゴリー/年度 テーマ 種類
デキ３誕生90周年 復刻 昭和の赤い電車記念イベント
「関東の鉄道お宝発見｣ 外川駅 駅舎
デハ1001 地下鉄銀座線カラー復刻記念
デハ1001 地下鉄銀座線カラー復刻記念 第二弾
イベント IN 笠上黒生
ミステリー作家 西村京太郎先生サイン会
うちわ型「弧廻手形」
「銚子秋の陣限定」2DAY弧廻手形
コロプラ銚子電気鉄道1日フリー乗車券
銚子一日旅人パス
合格祈願乗車券
開運上り調子切符
干支記念乗車券 
犬吠駅新築記念
観音駅竣工記念
ぬれ煎餅等 7
佃煮 3
キーホルダー 2
絵はがき 2
キューピーストラップ
最中
日本酒
米
イベント
2012
記念乗車券
2012
物販
2013
 
出所：各種資料を基に筆者作成  
 
インタビューの中で銚子電鉄の竹本社長は、次のような構想を話している。「銚子
の名産は海産物です。DHA が豊富に含まれている『いわし』を名物にして『日本国千
葉県いわし市』にするのです。受験生には合格祈願の『上り銚子と本銚子』の切符を
手に、いわしの『つみれ』が入った団子汁を食べてもらいたい。女性には、若返り、
アンチエイジングです。極め付きは、お年寄りにいわしを食べていただいて不老長寿
の街にするのです(竹本社長)」。  
銚子電鉄と「いわし」をどのように結びつけて、鉄道の利用者を増やすのか、今後
の展開に注目したい。  
 
3.3.8 実体験の印象 
 電車と言うより遊園地の乗り物に近い  
 線路のよたり具合が怖い  
 ボランティアガイドの心意気にしびれる  
 ぬれ煎餅の味にとりこになる  
 
実体験乗車の日は、千葉市で竹本社長のインタビューを行なった後に、車で銚子に
向かった。千葉市から銚子まで高速道路を使っても２時間の距離があり、同じ千葉県
でも遠くまで来た印象がある。駅前に駐車場があり、車を置いて銚子電鉄に乗ること
ができる。  
JR 銚子駅の総武本線のホームを下り方向に行くと、オランダ風車をイメージさせる
銚子電鉄ホームの入口があり、ここから違う世界に入る予感がする。銚子駅を発車し
た電車から見える車窓風景は、前半は醤油工場や銚子電鉄の車庫など、工業地帯のさ
びれた景色である。後半は、視界が開けて自然を感じさせる区間が続き、緑のトンネ
ルや犬吠崎灯台など、変化に富んだ景色が、わずか 6.4km の区間に展開する。  
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乗り心地は、レールが相当によたっているために、車体が左右上下に揺さぶられる。
良く言えばアドベンチャー気分満点だが、日常使いには不快である。  
車両は、車体外部の錆びは古さを強調して良いのだが、車内の広告類には統一性が
欠けている。きちんとデザインしてイメージを統一すれば、さらに価値を高めること
ができる。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
銚子電鉄のホスピタリティは優れている。乗車中「銚子ボランティアガイド」の名
物ガイド坂野さんに出会った。電車が走りだすと、説明ファイルを手に、車窓から見
える観光スポットや銚子市のこと、銚子電鉄のことをユーモアを交えて案内してくれ
た。乗客は彼女の案内を楽しそうに聞いており、銚子電鉄に乗る価値は明らかに向上
していた。また、車掌さんの笑顔は、今回の研究対象の鉄道会社の中では唯一、社員
の心意気を感じさせるものであった。  
１日乗車券「弧廻手形」には「ぬれ煎餅」１枚のサービス券が付いていて、犬吠崎
駅で途中下車して焼き立てを頂いた。竹本社長のインタビューを行なった後でのこと
もあり、大量の「ぬれ煎餅」を購入した。銚子電鉄の経営危機を背景として知ってい
ることが、煎餅の購入意欲を刺激する、という感覚が非常に新鮮であった。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
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3.4 ひたちなか海浜鉄道 
 社名：ひたちなか海浜鉄道株式会社  
 創業：1907 年(明治 40 年) 
 本社所在地：茨城県ひたちなか市釈迦町 22-2 
 営業キロ：勝田駅～阿字ケ浦駅  14.3km 
 駅数：9 駅  
 営業収入：233 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-37 百万円 (2011 年) 
 車両数：8 両  
 従業員数：28 人  
 第三セクター  
 
3.4.1 会社の歴史 
ひたちなか海浜鉄道の歴史は、沿線地域の栄枯盛衰をそのまま反映している。本社
のある那珂湊の街は、江戸時代から、北海道や東北石巻からの廻船中継地として発展
してきた。明治時代に常磐線が勝田を通る計画が明らかになると、那珂湊から開運物
質を運ぶための鉄道が必要とされた。1907 年(明治 40 年)、地元の有志によって湊鉄道
株式会社が設立され、６年後の 1913 年(大正２年)に勝田－那珂湊間が開通し運行を開
始した。1928 年(昭和３年)には阿字ヶ浦まで路線を延長し、海水浴客を阿字ヶ浦海岸
に運ぶようになったが、1944 年(昭和 19 年)に経営不振から茨城交通株式会社に合併さ
れた。  
かつては、那珂湊港の水揚量も多く、陸揚げされたサンマ、イワシなどの鮮魚輸送
で貨物事業の営業成績が増加した時期もあったが、1953 年(昭和 28 年)をピークに減少
を続けて、1984 年(昭和 59 年)に貨物取り扱いを全線で停止した。  
旅客輸送は、関東近県から平磯海岸への潮湯治客、夏季には東洋のナポリと呼ばれ
た阿字ヶ浦海岸への海水浴客があり、1990 年(平成２年)までは JR 東日本が上野駅から
阿字ヶ浦駅まで直通乗り入れをする程の需要があった。  
しかし、旅客輸送人数も減少し、赤字で経営が厳しいため茨城交通が廃線の意向を
示したところ、2008 年(平成 20 年)に市も出資する地域参加型の第三セクターが引き継
ぐことになった。湊線はその運営会社として設立された、ひたちなか海浜鉄道に移管
された。社長は公募により吉田千秋氏が就任した。  
 
3.4.2 地域と路線の特徴 
ひたちなか市は、1994 年(平成６年)に旧勝田市と旧那珂湊市が合併して発足した。
水戸市、つくば市、日立市に次ぐ茨城県内４位の人口を有する。旧勝田市は日立グル
ープの企業城下街、旧那珂湊市は平磯海水浴場や阿字ヶ浦海水浴場を擁する観光の街
であった。この２つの市が１つになり、自治体規模が拡大すると共に、湊線廃止問題
が単一の行政エリアとして扱われたことは、ひたちなか海浜鉄道が廃止を免れた主な
要因になった。  
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ひたちなか海浜鉄道湊線は、ひたちなか市の人口集積地である旧勝田市エリアにあ
る JR常磐線勝田駅と接続し、勝田駅－那珂湊駅－阿字ヶ浦駅を結ぶ 14.3kmの単線で、
９駅(図表 19)を所要時間 26 分で結んでいる。平日は 35 往復を運行しているが、その
うち６往復は通勤通学の時間帯に勝田駅と那珂湊駅の区間だけで運行している。(2013
年 12 月時点) 
勝田駅からしばらくの区間は住宅地が続くが、金上駅から那珂湊駅の区間は、鉄道
が敷かれている台地の下部は水が出るために家が建たず、昔のままの景色が変わらず
存在している。那珂湊駅と阿字ヶ浦駅の区間も、良く整備された田園地帯が続いてい
る。那珂湊の駅は開業当時から築 100 年を経ており、駅前も古い通運の会社や駅前食
堂などが残っているため、年配者からは懐かしい景色との感想が出てくる。  
 
図表 19：ひたちなか海浜鉄道  湊線  
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出所 : 各種資料を基に筆者作成  
 
3.4.3 車両の特徴 
ひたちなか海浜鉄道は８両の車両を保有し、特徴は茨城交通時代から日本全国のキ
ハ 20 系気動車を集めてきたことである。1990 年代後半に入ると、同系車両がほとんど
なくなったため、新造車の導入に移行した。  
 キハ 205：旧水島臨海鉄道：旧 JR 西日本キハ 20 形  
 キハ 222：旧羽幌炭礦鉄道キハ 22 形  
 キハ 2000：旧留萠鉄道キハ 22 形  
 ミキ 300：旧三木鉄道  
 キハ 3710：茨城交通自社発注車両、1955 年(平成７年)、1998 年(平成 10 年)購入  
 キハ 37100：茨城交通自社発注車両、2002 年(平成 14 年)購入  
 
旧国鉄車両であるキハ 20 とキハ 22 は、一般形気動車の標準色であったクリーム４
号と朱色４号の２色塗装や、寝台電車色であったクリーム１号と青 15 号の２色塗装が
施されている。  
田んぼの中を走る列車に広告を出す事業者もいないため、ラッピング広告は行なっ
ていない。広告価値がないのであれば、古い車両をそのまま使っている方が利用者の
喜びが大きい。  
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あえて古い車両で結婚披露宴をしたり、車内で鉄道研究会の OB 会をやったり、モ
デルを使って車内で撮影会をしたり、さまざまな用途で古い車両を使いたいという話
が寄せられている。  
 
       キハ 205**         キハ 222*           キハ 2000** 
 
     キハ 205 エンジン**        キハ 3710*         キハ 37100** 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照 ＊＊印写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
3.4.4 収益拡大の取り組み 
ひたちなか海浜鉄道は 2013年(平成 25年)10月の時点で 25人の社員が在籍している。
第三セクターとして再出発をしたときは、ひたちなか市から職員を派遣して人手不足
をしのいだほど、本業の鉄道事業で手一杯の状態である。いわゆる「事業の多角化」
は、しばらく先の課題として割り切っており、貸し切り列車(図表 20)の要望を受け入
れることに傾注している。貸し切り列車は年間 30～40 本運行される。夏から秋にかけ
て集中し 10 月が最も多くなる。  
 
図表 20：貸し切り列車  (ビア列車) 
 
出所 : ひたちなか海浜鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
列車の貸し切り料金は、定員 80 名分の１日乗車券 1000 円に相当する８万円に設定
されている。１日の売上げ 30 万円のひたちなか鉄道にとって、８万円の貸し切り列車
が２本走るだけで１日の半分の収入になるため、増収効果は大きい。ただし、現在の
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ダイヤの中で列車本数を増やすことはできないため、貸し切り列車は定期列車に増結
して運行している。  
通学定期は４月に一番売上げが多く、その後少しずつ減る傾向がある。男子高校生
の場合、入学して最初は親に通学定期を買ってもらうが、夏休み以降は定期を買わず
に定期代をポケットに入れて自転車で学校に通うケースが見受けられる。ひたちなか
海浜鉄道では、年間定期の割引を大きくして、入学説明会で１年分の購入を勧めてい
る。「鉄道は交通事故が無い、送り迎えの必要も無い、商店街のポイントシールが 1,000
円分付いてくる」が謳い文句である。  
 
3.4.5 連携活動 
ひたちなか海浜鉄道は、近隣の観光地と連携し観光目的の鉄道利用者を増やそうと
している。阿字ヶ浦駅からバスで 7 分(徒歩 25 分)の「国営ひたち海浜公園」、那珂湊
駅から徒歩 10 分の「那珂湊おさかな市場」、那珂湊駅からバスで 5 分(徒歩 25 分)の「ア
クアワールド大洗水族館」の３拠点は合わせて年間 400 万人の集客力がある。  
海浜公園とのコラボレーションでは、ひたちなかの１日乗車券 800 円を 720 円に、
海浜公園の入園券も 400 円から 280 円に値下げして、1,000 円の「入園券付セットクー
ポン」として発売している。  
2013 年(平成 25 年)のゴールデンウィークには、１か月で 5,000 人が「入園券付セッ
トクーポン」を利用した。往復１万人の乗客は、年間 18 万人のひたちなか海浜鉄道に
とって大きな輸送人員の増加である。  
観光地と駅を結ぶ企画は成功例ばかりではない。ひたちなか市公共交通活性化協議
会は、那珂湊駅と「那珂湊おさかな市場」を結ぶ乗合タクシーを実証運行した。国の
補助事業として、800m 徒歩 10 分の距離に対して料金を 100 円に設定したが、利用者
は少なかった。「他人と一緒に乗る抵抗感があったと思われる(吉田社長)」。  
今後の連携として調整が進んでいるのが、関東ジオパークである。茨城県北ジオパ
ークが日本ジオパークに認定されたときに、茨城大学の先生が関東地方のジオパーク
とローカル鉄道の関係に気付いた。ジオパーク秩父と秩父鉄道、下仁田ジオパークと
上信電鉄、銚子ジオパークと銚子電鉄、伊豆半島ジオパークと伊豆箱根急行、という
組み合わせである。関東ジオパークの会合に合わせて、鉄道会社のコラボレーション
が計画され、ジオパークをテーマにした秩父鉄道のイベントが先行事例として紹介さ
れる予定である。  
他の鉄道会社との連携では、ひたちなか海浜鉄道 100 周年の記念イベントで、銚子
電鉄と姉妹提携を結んでいる。ローカル鉄道としてお互いに知恵を出し合う機会にな
るであろう。銚子市も連携に前向きとのことなので、行政単位での連携に発展するこ
とも考えられよう。  
 
3.4.6 広報活動 
ひたちなか海浜鉄道の広報は、社内組織と外部組織の役割が棲み分けられている。
社内の広報担当者は１人で広報と労務を兼ねており、会社は最低限の窓口を果たして
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はいる。広報活動は、外部組織である「おらが湊鐡道応援団」など、市民のサポート
によって実現している部分が大きい。  
「おらが湊鐡道応援団」には、いろいろな技量を備えたメンバーが在籍し、広報の
手助けをしている。セミプロ級のカメラマンは、イベント写真を使ってフェイスブッ
クやツイッターに情報を流している。フェイスブックは良質な情報が多く、平成 23 年
度(2011 年度)「地域作り総務大臣表彰」受賞、同年「いばらきイメージアップ大賞奨
励賞」を受賞した。ホームページも外注先が「ボランティア価格で請け負っている(吉
田社長)」。  
緊急情報に関してはホームページに運行状況が表示されているものの「急ぐ人はも
ともと乗らず、高校生は駅で待っていて、お年寄りはホームページを見ないので、各
駅のスピーカーからアナログ放送を流した方が喜ばれるかもしれない(吉田社長)」。  
      
3.4.7 イベント活動 
ひたちなか海浜鉄道は、年間３回のイベントを実施している。４月の「周年記念イ
ベント」と 10 月 14 日の「鉄道の日」の２つが基本となり、加えて夏にキリンビール
と提携したビア列車「湊線一番搾り号」を実施している。会社主催の３回のイベント
に対して、周囲からの企画が加わることでイベントが拡張していく。ビア列車の場合
は、地元レストランのソムリエがヌーボー列車を提案したり、日本酒の酒蔵が金賞を
受賞した日本酒を貸し切り列車でお披露目したりなど、派生的な企画が持ち込まれる。
(図表 21) 
 
図表 21：ひたちなか海浜鉄道  年間イベント・記念乗車券・物販一覧  
カテゴリー/年度 テーマ 種類
初詣列車「急行あじがうら号」運行
初詣列車「快速なかみなと号」運行
バレンタイン列車
町並みハイキング
湊線水戸ホーリーホック号
湊線暑いレトロ列車
湊線一番搾り号2012 
ひたちなか海浜鉄道応援ツアー
湊線ボージョレ・ヌーヴォー列車
湊線ミュージックトレイン
ブラスバンド列車
湊線開業99周年祭
湊線１日フリー切符
入園券付きセットクーポン
コロプラ１日フリー切符
「湊線応援券」と「特製湊線硬券1日フリー切符」
「全国公募鉄道社長サミット」記念硬券入場券
縁起切符
キーホルダー 17
DVD 12
ペーパークラフト 6
お楽しみ袋 6
マグカップ 4
ステッカー 3
マグネット 3
キューピーストラップ 2
カレンダー 2
携帯ストラップ 各種
那珂湊サボ 各種
ボールペン
ポストカード
トートバッグ
かるた
マドレーヌ・まんじゅう 2
弁当
イベント
2012
記念乗車券
2012
物販
2013
 
出所 : 各種資料を基に筆者作成  
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「ローカル鉄道・地域づくり大学」は、ひたちなか海浜鉄道にとって新たな試みで
ある。地域を活性化しながらローカル鉄道の再生を果たす先行事例として、ひたちな
か海浜鉄道の経営手法を紹介するため 2012 年(平成 24 年)に設立した。(図表 22) 
代表理事には、ひたちなか海浜鉄道社長・国土交通省任命の地域公共交通マイスタ
ーである吉田千秋氏が就任し、夏の時期に、模擬カリキュラムを実践・試行する目的
で「ローカル鉄道・地域づくり大学 サマースクール」を開校している。  
 
図表 22：ローカル鉄道・地域づくり大学  
 
出所：ひたちなか海浜鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.4.8 実体験の印象 
 新型車両は落ち着いた乗り心地  
 海浜という名前でも海は見えず、のどかな田園風景が広がる  
 レトロ感たっぷりのキハ  
 JR との連携の良さ  
 
上野駅から常磐線勝田駅まで特急列車で 70 分である。JR 勝田駅の構内にひたちなか
海浜鉄道湊線のホームがあり、乗客は共通の跨線橋を渡って湊線にすぐに到達できる。
ひたちなか海浜鉄道のダイヤは JR との接続が良く考慮されており、最小の待ち時間で
列車は出発する。時刻表にも JR の時刻が掲載されており都合が良い。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
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勝田駅から金上駅までは、住宅や学校が見えるよくある地方の景色である。ところ
が金上駅から先は急に視界が開けて、田園の風景が広がる。途中の中根駅は周囲に住
居が見当たらず、利用する人がいるのかと思うほど不思議な存在に感じる。  
那珂湊駅の構内は、小さな踏切を渡ってホーム間を移動したり、ホームに駐機して
いるキハを間近に見たり、整備工場の地面にはオイルが染みていたり、駅構内全体が
ローカル鉄道のイメージを持っている。駅猫の「おさむ」は留守であった。  
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
すべての駅のサインは、土地の特徴をテーマにした絵文字になっており、これらは
MMM(みなとメディアミュージアム) で制作されたアート作品である。MMM は、大
学生が主体となって運営している現代アートイベントで、ひたちなか海浜鉄道の車両
や駅構内を作品の展示スペースにしている。阿字ヶ浦駅では、イベントの一環として
茶室が作られていた。乗客もバスもいない時間帯は終着駅の寂しさも漂う。  
 
  
写真：2013 年 8 月筆者撮影  
 
列車は新旧が入り混じっており、極端な印象差がある。新しい車両のインテリアは、
シート生地も床材もモダンな素材が使われており、古さは感じられない。キハの系統
は全く逆である。エンジンの音、古いブルーのシート生地、天井の扇風機など、ロー
カル鉄道のイメージを持って訪れた乗客の期待を裏切ることはない。路盤も良く整備
されており、乗り心地は快適であった。  
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3.5 いすみ鉄道 
 社名：いすみ鉄道株式会社  
 創業：1912 年(大正元年) 
 本社所在地：千葉県夷隅郡大多喜町大多喜 264 
 営業キロ：大原駅～上総中野駅  26.8km 
 駅数：14 駅  
 営業収入：96 百万円 (2011 年) 
 営業損益：-155 百万円  (2011 年) 
 車両数：7 両  
 従業員数：31 人  
 第三セクター  
 
3.5.1 会社の歴史 
いすみ鉄道の前身は、1912 年(大正元年)に開業した「千葉県営大原大多喜人車軌道」
である。大原－大多喜間の所要時間は２時間 30 分を要していた。1921 年(大正 10 年)
に夷隅軌道へ経営が譲渡され、気動車の営業運転によって所要時間は１時間になった。 
1930 年(昭和５年)に旧日本国有鉄道によって木原線の大原－大多喜間が開業し、同
区間を 35 分で結んだ。木原線の由来は、木更津と大原をつなぐ意図から名付けられた
が、実際には上総中野までの開通であった。  
1981 年(昭和 56 年)に国鉄再建法に基づき、木原線は第１次特定地方交通線に指定さ
れ、1987 年(昭和 62 年)には JR 東日本に承継された。同年、千葉県、大多喜町、夷隅
町(現いすみ市)、小湊鐡道などの出資によって、第三セクター方式のいすみ鉄道株式会
社が設立された。1988 年(昭和 63 年)に、木原線は廃止されていすみ線が開業した。  
木原線が第三セクターに転換されて以降も赤字経営が続いた結果、地元自治体によ
る「いすみ鉄道再生委員会」は、2009 年度(平成 21 年度)決算までに収支の改善見込み
が立たない場合は廃止を検討するとの決定を下した。  
2007 年(平成 19 年)には社長を一般公募し、一旦はバス会社社長の吉田平氏が就任し
たが、2009 年(平成 21 年)に千葉県知事選挙への出馬のために辞任。同年、再び社長を
公募した結果、元ブリティッシュ・エアウェイズ旅客運航部長の鳥塚亮氏が社長に就
任した。  
鳥塚氏は新たな手法によって経営改善に取り組み、2010 年(平成 22 年)「いすみ鉄道
再生委員会」は、いすみ鉄道の当面の存続を決定した。  
 
3.5.2 地域と路線の特徴 
大多喜は、戦国時代は外房の中心地だった。今日では勝浦や鴨川の方が経済的に栄
えているが、大多喜には本多忠勝の城があり、江戸時代は、行政と交通の中心地だっ
た。大多喜町には現在でも県の出先機関があり、御宿や勝浦の人が大多喜に来る理由
がある。このように歴史的な外房の中心地だった大多喜と海側の大原を結ぶのがいす
み鉄道である。  
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いすみ線は、JR 外房線大原駅と小湊鐡道の終着駅である上総中野駅を結ぶ全長
26.8km の単線で、14 駅(図表 23)の所要時間は約 60 分である。中間にある大多喜駅が
いすみ鉄道の本社でもある。  
平日は、17 往復を運行しており、うち４本が大原駅－大多喜駅の区間運行である。
休日は上下線合わせて５本の急行列車を設定しており、急行料金 300円が必要になる。  
地域外の人が東京に行くために鉄道に乗ることを考えるとすれば、大多喜駅から大
原駅までいすみ鉄道に乗り、大原駅から外房線に乗るであろう。しかし、大多喜町の
住民は茂原まで車で行き、茂原駅から外房線に乗るのである。大原までの鉄道乗車が
30 分、茂原までの車の移動が 30 分のため、茂原の方が東京まで時間的に近いからであ
る。このように「いすみ鉄道は交通の流れ、人の流れに沿わない方向に線路が敷かれ
ているため、敷かれた時の経緯からすれば必要だったものが、今は必要が無くなった
と言える(金船企画営業課長)」。  
 
図表 23：いすみ鉄道  いすみ線  
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出所 : 各種資料を基に筆者独自作成  
 
3.5.3 車両の特徴 
いすみ線を走る車両は８両(2013 年現在)あり、木原線開業当初から非電化のためす
べて気動車である。いすみ鉄道は、第三セクター転換交付金で新しいレールバスを購
入し、１年に１両ずつ入れ替えている。机上の収支計算は 25 年間使用する前提である
が、レールバスは鉄道とバスの中間的な造りのため、実際には 25年持たないとのこと。  
 いすみ 200 形： 旧富士重工(現新潟トランシス)製造レールバス  
 いすみ 300 形： 新潟トランシス製造レールバス  
 いすみ 350 形： 新潟トランシス製造レールバス、車体はキハ 20 系の復刻版  
 キハ 52 形： 旧 JR 西日本大糸線  
 キハ 28 形： 旧 JR 西日本大糸線  
 
レールバスの外装色は、沿線の特徴である菜の花をイメージした黄色である。「ム
ーミン列車」はこの黄色いレールバスで始めた。ムーミンは版元の許可を得て使用し
ており、ムーミンに登場するキャラクターは、車両によって少しずつ変えて貼ってい
る。ラッピング広告はイメージを壊すため行なっていない。  
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一方で、いすみ鉄道は観光鉄道化の切り札として、JR 大糸線で走っていたキハを導
入した。観光鉄道化で考慮したことは、大きな設備投資が不要で、SL やトロッコ列車
のように他の鉄道会社が走らせていないことだった(そもそも SL は費用の問題、トロ
ッコはホームの長さに問題がある)。そこで目を付けたのが沿線の風景に良く合う旧国
鉄のキハ 52 だった。車窓から見える景色も、駅舎も昭和の雰囲気が残っているいすみ
線で「昔、木原線に走っていたよね」と懐かしがる声が寄せられている。  
女性にはムーミンを理由に、鉄道ファンには懐かしい車両を理由に来ていただく戦
略である。  
 
     いすみ 200*          いすみ 350*            キハ 52* 
＊印写真：裏辺研究所 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.5.4 収益拡大の取り組み 
鳥塚社長の著書には「いすみ鉄道が観光路線としてターゲットにしているお客様は、
首都圏 3500 万人の人口の 0.5%です」と明確に書かれている。この 0.5%の人が年に２
回、つまり年間 35 万人が利用してくれれば鉄道を維持できること、逆にその程度の人
数でないと列車に乗れないという器の大きさの限界が理由としてあげられている。多
くの人に気に入ってもらう努力をするのではなく、最初からローカル鉄道の魅力を判
る人だけ来てください、というニッチ路線である。  
その限られた顧客に向けて「車で来て鉄道に乗らなくてもいいです」「お土産を買
ってください」とおよそ鉄道会社とは思えないメッセージを発信している。その趣旨
は、大量高速輸送機関である鉄道がローカル線の運行で利益を出すのはもともと困難
であるから、鉄道は安全正確に走っていれば良い。首都圏からわずか１時間離れたと
ころで、鉄道という商売のタネを活かした事業をしようということである。  
この背景には、第三セクターが持っている資本構造的な事情がある。自主独立で経
営しているローカル鉄道会社は、バス、タクシー事業を営み、その黒字を鉄道の赤字
に補てんすることも可能である。しかし、第三セクターのローカル鉄道会社は、沿線
の企業や自治体から出資を受けており、広く沿線の企業が収めた税金から補助を受け
たりしている以上、沿線の既存の事業会社、特に出資企業と同じ事業には進出できな
い。いすみ鉄道の出資者である小湊鉄道は、バス、タクシー事業を行なっているため、
いすみ鉄道はバス、タクシー事業への多角化はできないのである。  
一方で、小湊鐡道のバス事業との連携も理屈では考えられるが、現実にはバスをフ
ィーダーにする程いすみ鉄道に乗客がいない。結果として、いすみ鉄道の事業は鉄道
事業と旅行事業、物販事業の３事業で構成されている。  
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鉄道事業の収益構造は、既に上下が分離し、線路の維持費用は沿線市町が補填して
いるため費用負担が軽くなっている。物販業の利益が上の部分を単年度黒字にしてお
り、少しずつ累積赤字を減らしている状況である。  
ただし、鉄道会社として物販事業の売上高を増やし、事業を拡大し続けるのは困難
であると考えている。物販事業で鉄道事業を支える構造になるといずれ行き詰る可能
性があること、物販で稼いだ収益を下の補填に回すようになると自転車操業になり、
物販で一所懸命頑張っても現場が報われない状況にはしたくない。旅行業と物販事業
は別会社にして、２つの会社から雇用される就業形態に変えることも検討している。  
 
3.5.5 連携活動 
鉄道会社との連携として小湊鉄道との関係をあげる必要がある。いすみ鉄道と小湊
鐡道は、上総中野駅において１本のレールでつながってはいるが、直通運転を行なっ
ていない。その理由は、保安方式、閉塞方式、無線方式が鉄道システムとして異なっ
ていること、線路の保守基準が異なることである。直通運転までに越えなければなら
ないハードルの高さ＝投資と、観光シーズンのピークに乗り換える 20～30 人の利便性
を比較しなければならない。秋田新幹線や山形新幹線の直通運転とは効果の規模が全
く異なるのである。結果として、いすみ鉄道の大原駅から小湊鉄道の五井駅まで、1,600
円で何度でも途中下車できる「房総半島横断切符」の販売が現在の連携である。  
その他の鉄道会社との連携では、トップレベルから現場レベルまでさまざまな接点
があったり、第三セクター協議会のような公の会議があったりするものの、具体的な
会議体を持って何かをやろうという機運でもない(金船営業企画課長)。  
いすみ鉄道には、「いすみ鉄道応援団」が支援活動をしている。この応援団は、2009
年、いすみ鉄道の鳥塚社長のアイデアに共感した地元の有志が集まって設立した、任
意の民間ボランティア団体である。設立当初の名称は「いすみ鉄道ムーミン列車応援
団」だった。  
主な活動は、HP の運営、いすみ鉄道のイベントサポート、応援団の独自イベントの
実施、清掃美化活動、地域団体との協調活動である。役員も実働団員も手弁当での活
動のため、今後は活動の待遇改善を検討している。  
地元大多喜高校では「いすみ鉄道対策委員会」を結成し、いすみ鉄道の支援活動を
行なっている。高校側では、駅舎清掃、車両清掃、マンドリン・ギター列車の運行、
車掌体験、大多喜中学校と合同で菜の花の種まきなど、さまざまな活動を行なってい
る。  
いすみ鉄道側では、行事や短縮授業の計画に対応して、土曜日登校に列車を増結し
たり、クラブ活動の学生が急行列車に急行料金なしで乗れるようにしたりなど、便宜
を図っている。  
高校側がいすみ鉄道ニュースを発行し、いすみ鉄道の HP に掲載することで、広く
その取組を周知しているのも特筆できよう。(図表 24) 
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図表 24：いすみ鉄道ニュース  
 
出所：いすみ鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
いすみ鉄道は 2010 年(平成 22 年)にキハ 52、2012 年(平成 24 年)にキハ 28 を導入し、
これらの運行資金の支援を求めため「国鉄形気動車・車両オーナー＆サポーター」制
度を設けている。(図表 25) 案内文書には「車両を愛する鉄道ファン」「沿線に写真撮
影に来られる方」に年会費を拠出してもらう見返りとして、乗車券やネームプレート
掲示などの特典を提供している。車両オーナー・サポーター制度は４つのランクがあ
り、年会費 5,000 円の「サポーター制度」、年会費 50,000 円の「車両オーナー制度」、
年会費 500,000 円の「プレミアム車両オーナー制度」、その他「運行支援金」である。 
 
図表 25：国鉄形気動車オーナー・サポーター募集画面  
 
出所：いすみ鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
3.5.6 広報活動 
いすみ鉄道の広報活動の中心は HP である。良くデザインされた HP には、各種のリ
ンクが表示されているが、その一番上に来るのが「いすみ鉄道 Web ショップ」であり、
物販業に力を入れている同社の姿勢を表している。Web ショップでは「キハカレー」
のような食品に混ざって、各種イベントもアイテム化されているため、ワンストップ・
サービスで申し込みができる。(図表 26) 
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図表 26：いすみ鉄道 Web ショップ画面  
 
出所：いすみ鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
自社リアル店舗の直接販売には限界があるため、東京にいすみ鉄道のアンテナショ
ップを作って販売することを検討している。また、鉄道の日の前後は、日比谷公園で
鉄道ファン向けに記念切符を販売している。  
旅行会社は、喜んで企画してくれる季節がある一方で、冬の時期は商品を企画しな
い。メディアに取り上げられて NHK でドラマになったり、本に載ったり、何か商売
やらせてくださいと相手から言われることのほうが大切である。イタリアンランチク
ルーズが TV で放送された際は、旅行会社から取り扱いさせてください、との連絡が来
た。限られた人数では、そのようなやり方が良い。  
 
3.5.7 イベント活動 
いすみ鉄道のイベント(図表 28)で人気があるのは「イタリアンランチクルーズ」「ホ
タル列車」「ビール列車」である。料金を割引く企画や鉄道の保安をテーマにした企
画もかつては行なったが、現在は高級で客単価の高いグルメ系が中心になっている。  
同じイベントを続けていると集客力が落ちるため、イタリアンランチクルーズ(図表
27)も、夏メニュー、秋メニュー、クリスマスメニュー、冬メニューと品を変えていく。
イタリアン自体もいつまで受けるか判らないため、和食も始めた。  
 
図表 27：イタリアンランチクルーズ  
 
出所：いすみ鉄道  社長ブログ  2013 年 12 月参照  
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沿線の観光資源は、復元された大多喜城や紅葉の養老渓谷がある程度で、ポスター
に「何もない」と書いてあるように、観光地らしい資源は殆ど無い。そんないすみ鉄
道にとっては「昭和の街並みが残っている」「農村風景が残っている」「美味しい食
材がある」など、トータルな魅力がバランス良く揃っていることが大切で、その世界
に首都圏から１時間で来ることができるのが魅力なのである。  
海外関係では、タイのドラマ撮影隊がいすみ鉄道に何度か来ている。千葉県のフィ
ルムコミッションが窓口となり、いすみ鉄道が現地の対応をしている。  
 
図表 28：いすみ鉄道  年間イベント・記念乗車券・物販一覧  
カテゴリー/年度 テーマ 種類
自社養成列車乗務員訓練生募集
ありがとういすみ２０３・２０７運転
キハ５２　公開試運転及びチャリティー撮影会
昭和のディーゼルカー　キハ２８お披露目内覧会
車両オーナー様、サポーター「キハ２８撮影会」
私の昭和、鉄道写真
たてぶえ列車 FINAL 
フォークソング列車
伊勢えび懐石列車
大多喜高校マンドリン列車
「ビール列車」
ホタル列車ツアー
岩佐美咲　国吉駅ミニコンサート　「わさみん号」
夷隅人車軌道百周年記念行事
快速「房総の休日」
「能楽とオペラの協演 in 夷隅」
ハロウィン列車
「伊勢えび特急」
いすみ鉄道フォトコンテスト
年末年始フリー乗車
大多喜駅と国吉駅 イルミネーション
「キハ５２版ここにはなにもないがあります」ポスタープレゼント
「キハ５２うまい棒」プレゼント
開業20周年記念乗車券 2
岩佐美咲「無人駅」いすみ鉄道１日フリー乗車券
嵐の湯　割引乗車券
本多忠勝　大多喜開運切符　いすみ鉄道１日フリー乗車券
キハ52　１並び切符　2011年11月11日
みんなでしあわせになるまつり in 夷隅　記念１日フリー乗車券
キハ５２ １日フリー乗車券
いすみ鉄道１日フリー乗車券（台紙付きＤ型硬券）
「能楽とオペラの協演 in 夷隅」　の鑑賞整理券
「大多喜から養老渓谷ゆき」硬券
パワフルスマイル切符
キーホルダー 22
DVD・CD 19
携帯ストラップ 9
カレンダー 3
福袋 2
お守り・絵馬 2
ポストカード
運転手&車掌バッヂ
マウスパッド
ティッシュボックスカバー
キハ銘板
バンダナ
ギフトセット
定規
グラス
揚げ煎餅 7
ハーブティー 5
弁当 5
おかき 4
レトルトカレー 3
最中
水
宇宙食
物販
2013
イベント
2012
記念乗車券
2012
 
出所：各種資料を基に筆者作成  
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3.5.8 実体験の印象 
 行く前から遠くて何もないと思ってしまうロケーション  
 活発な物販業  
 世の中から隔絶された終着駅  
 ムーミンと黄色い車体、快適なレールバスと寂れた風景の違和感  
 
いすみ鉄道に乗るために大原駅を目指す時点で、房総半島の低い交通密度が頭に浮
かぶ。筆者の自宅から鉄道を利用して 2 時間 20 分、車で 2 時間 50 分。行った先には
何も無いだろうという印象から旅が始まるのである。  
東京駅からわかしお号に乗って 70 分で JR 外房線大原駅に到着する。JR 外房線大原
駅の改札を出ると、おなじ駅舎にいすみ鉄道のホームに続く切符売り場があり、いす
み鉄道のグッズを販売している。今回調査したローカル鉄道会社の中では、 JR との接
続駅にショップを開いているのはいすみ鉄道だけである。  
  
写真：2013 年 11 月筆者撮影  
 
JR 大原駅までの外房線の沿線風景が既に地方色を感じさせているために、いすみ鉄
道の大原駅を出発した列車の風景が突然変わる訳ではない。しかし、大多喜駅を過ぎ
て徐々に山間の風景色が強まる。終点の上総中野駅は、草の生えた線路のエンド部分
や、無人の駅舎などから世の中に取り残された空気感をたたえている。  
駅によっては、相当にさびれた印象があるのに比較すると、新造されたレールバス
車両はとてもモダンなため、不思議な違和感があった。きれいな世界から窓越しに廃
れていく世界を見るような隔離感である。  
   
写真：2013 年 11 月筆者撮影  
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同様に、黄色い車体とムーミンの関係にも違和感を覚えた。車両にはムーミンのヘ
ッドマークの他、エクステリアとインテリアにムーミンの絵が貼ってあり、演出とし
てはあまり調和しているようには感じられなかった。  
ところが、赤い鉄橋で釣りをしているムーミンや、うっそうと茂った林の中に佇む
ムーミンファミリーを車窓から「一瞬」見たときにその理由が判った。ムーミン列車
とは列車がムーミンなのではなく、アニメのムーミン達がムーミン谷に住んでいるよ
うに、大多喜の地形をムーミン谷に見立てて、地域全体を平和的な優しさで包み込む
ようないすみ鉄道の戦略なのであった。  
  
写真：2013 年 11 月筆者撮影  
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4. ブランディングの考察 
 
4.1 鉄道会社のブランディングを取り巻く状況 
4.1.1 鉄道とブランドの関係 
ここで鉄道とブランドの関係について、基本的な考え方を整理し、考察を進めたい。 
アメリカ・マーケティング協会は「ブランドの定義」を「個別の売り手もしくは売
り手集団の商品やサービスを識別させ、競合他社の商品やサービスから差別化するた
めの名称、言葉、記号、シンボル、デザイン、あるいはそれらを組み合わせたもの」
としている。  
フィリップ・コトラーは、商品やサービスを「ブランド化する」ことについて次の
ように述べている。「消費者は製品とマーケティング・プログラムにまつわる過去の
経験を通じてブランドを知り、どのブランドがニーズを満たし、どのブランドが満た
さないか、判ってくる」「企業はブランド創出を促進するが、最終的には、ブランド
は消費者のマインドの中に存在するものである」「ブランディングとは、製品やサー
ビスにブランドの力を授けることであり、ひとえに差異を作るプロセスといってよい」 
上記のブランド化の考え方を鉄道事業に適応すると次のように考えることができる。
第一に、鉄道は複数の交通手段の中で比較検討され、選択されなければならない存在
である。移動ニーズを感じた消費者は、既にマインドの中にある複数の交通手段の違
いを思い出し、ニーズを最も良く満たす交通手段を選択する。したがって、消費者の
マインドの中に鉄道の優位性を予め認知させておくことが、鉄道におけるブランド効
果の基本である。  
第二に、移動ニーズは「沿線住民の日常的な移動」と「観光を目的とした移動」の
２種類に分けることができる。前者のニーズは、居住地によって最適な交通手段が概
ね決定されてしまうため、居住地の選択時点でブランド効果を発揮させることが重要
になる。これは大手私鉄に成功例を見ることができる。後者のニーズは「わざわざ乗
りに行く」意思決定に対してどのようにブランド効果を発揮するのか、本研究におけ
るローカル鉄道の主要課題を形成する。  
 
4.1.2 大手私鉄のブランディング 
大手私鉄で最もブランディングが進んでいると思われる東急グループを例にして、
鉄道会社がどのように「沿線住民の日常的な移動」にブランド効果を発揮しているの
か整理をしておく。  
東急グループは「美しい生活環境の創造」を目指し、交通事業を基盤とした「街づ
くり」を中心に、不動産、生活サービス、ホテル・リゾート、ビジネスサポートなど
幅広い分野で事業を展開している。  
鉄軌道事業は、渋谷と横浜を結ぶ東横線、都心への大動脈である田園都市線などの
鉄道線に、軌道線の世田谷線を加えた全８路線、104.9km で運営している。その他、
伊豆半島の伊豆急行、長野県の上田電鉄、東急線沿線で路線展開している東急バス、
札幌市内で路線展開しているじょうてつ、の各交通事業も東急グループである。  
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不動産販売事業は、川崎、横浜、町田、大和の４市にまたがる「東急多摩田園都市」
を開発してきた。東急線沿線を中心に戸建て住宅やマンションを提供している。  
拠点開発事業は、渋谷の再開発にて、高層複合施設「渋谷ヒカリエ」とファッショ
ンテーマパーク「東急プラザ表参道原宿」を開業させている。  
ショッピングセンター事業は、首都圏を中心に「たまプラーザテラス」
「SHIBUYA109」「東急プラザ」などのショッピングセンター事業を展開している。  
東急グループの事業構造は、鉄道会社と沿線地域の関係性において以下の３点を示
唆していると考える。  
 常に鉄道事業を中心に据えている。鉄道事業の収益は東急グループ全体の約４
分の１であるが、東急鉄道ブランドが第一に紹介されている。  
 住宅地を開発し沿線人口を増やす事業を自ら手掛けている。増えた沿線住民が
鉄道を利用するというビジネス循環を描いている。  
 ショッピングセンター事業は、必ずしも東急ブランドを全面に出していないが、
本拠地となる駅の周囲に人を集めるマグネットの役割を果たしている。  
 
4.1.3 大手私鉄とローカル鉄道の共通点 
大手私鉄の事業から得た３点の示唆は、鉄道会社に共通したブランディングとして、
事業規模が異なるローカル鉄道会社にも応用することが可能である。  
 鉄道会社であることを如何なる場合でも第一とする。他の事業は鉄道会社であ
ることを活かして顧客の信頼感を得る。  
 沿線地域の街づくりに鉄道を活かす。自社で不動産開発をしない場合でも、開
発案件に参加して新たな住民と接点を増やし利用者になって頂く。  
 ショッピングで駅周辺に人を滞留させる。有人駅舎の中にはショップを設けて、
物を買う行為を誘発し、ブランドを感じさせる時間と場所を創造する。  
 
4.1.4 ローカル鉄道のブランディング 
ここからローカル鉄道の特性を踏まえたブランディングの考察を進める。既述の通
り、ローカル鉄道の沿線人口は減少を続けており「沿線住民の日常的な移動」ニーズ
は、沿線人口の減少以上に減少してきた。この状況において、ローカル鉄道会社が「優
先すべき方策」は、東急グループのような沿線の宅地開発ではなく、「観光を目的と
した移動」ニーズを持った消費者、つまり沿線の外から「わざわざ乗りに来ていただ
く」顧客を創造することである。  
わざわざ乗りに行く顧客を創造することを、コトラーのブランディング理論に即し
て述べると「沿線外に住む人たちのマインドの中に、ローカル鉄道の良いイメージを
想起させて、乗りに行く理由を作り出すこと」に他ならない。これがローカル鉄道の
ブランディングにおける直接的なゴールである。  
次に、このゴールに向かって何をすれば良いのか検討したい。検討に適したブラン
ド理論として、和田充夫氏による「製品の価値構造」(2002 年)を取り上げる。和田氏
は、製品やサービスがもたらす価値を４つの階層に分けてブランド価値を説明してい
る。図表 29 のように「基本価値」と「便宜価値」が製品力・サービス力を作り出すベ
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ースとなって、その上位概念である「感覚価値」と「観念価値」が感動を生み出し、
ブランド価値をもたらすとしている。  
 
図表 29：製品・サービスの価値構造  
観念価値
(意味的価値)
感覚価値
(快楽的価値)
便宜価値
基本価値
ブランド価値の部分
(感動を生み出し絆を築く)
製品力・サービス力の部分
(効用を提供し信頼を築く)
 
出所：和田充夫『ブランド価値共創』および青木幸弘『価値共創時代のブランド戦略  脱コモディティ
化への挑戦』に基づき筆者作成  
 
ローカル鉄道における「基本価値」とは、決まった時刻通りに列車がホームに到着
し、予定通りの移動ができるということである。ローカル鉄道の「便宜価値」とは、
一定本数が多少の雨でも雪でも影響なく運行されている「あてになる」存在というこ
とである。この２つを合わせた「安心移動手段」であることが、すべてのローカル鉄
道の基本サービス力である。  
これらの基本価値と便宜価値は、いすみ鉄道の金船氏が「安全に毎日運行していて
くれればよい」と述べているように、絶対に欠かすことはできないが、もともとコス
トに強く制約されながら、所謂「当たり前品質」を目指すレベルのため、和田氏が主
張するようにブランド価値の向上に多く期待することはできないだろう。  
ブランド価値をもたらすローカル鉄道の「感覚価値」とは、懐かしさを感じる車両
や風景、イベントの楽しさ、ぬれ煎餅の味覚などが該当する。ローカル鉄道の「観念
価値」とは、ローカル鉄道は残すべきとの意見を持って税金の投入を支持したり、イ
ンターネットを通して離れた地域からローカル鉄道を支援したりすることが相当する
だろう。  
観念価値では机上の理想論に走る可能性があり、鉄道事業への直接的な収益効果を
見通すことが困難であるため、２つの上位概念の中でも、特に感覚価値に重点を置く
ことがローカル鉄道のブランディングに相応しいと考える。  
具体的には、自宅に居ながらにしてローカル鉄道の古い車両や懐かしい風景が想像
できるようになる、イベント列車のビールの味わいを想像してのどの渇きが感じられ
る、これらの「感覚価値」がマインドの中に発生し「わざわざ乗りに行きたくなる」
理由になるとブランド価値が向上するのである。  
ブランドイメージの想起を最大化させる方法に関しては本稿で主題にしない。しか
し、限られた経営資源で効果を生み出すために、ホームページや SNS などのコストの
低いメディアを利用したり、テレビや雑誌などのマスメディアを利用したりして、ロ
ーカル鉄道各社は効率的かつ効果的に広報活動を行なっていることが判った。  
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4.2 取り組みの分類からブランディング要素へ   
4.2.1 各社の取り組み分類 
ここからは、収益拡大のために各社が取り組んでいる代表的な事例を基に、ブラン
ドとして訴求できる要素を抽出していく。最初に、顧客の行動プロセスに沿った「ブ
ランドタッチポイント」＝顧客がブランドに接する場所ごとに事例を分類することか
ら始める。(図表 30) 
 
図表 30：ブランドタッチポイントごとの事例分類  
 情報に触れる  計画を立てる  乗り換える  乗車する  移動中  移動中  下車する  目的地に行く  振り返る
 鉄道会社のHP
 SNSメディア
 メディアの記事
 時刻表
 イベント案内
 乗換え口
 ショップ
 切符
 列車エクステリア
 列車インテリア
 沿線風景
 社内放送
 乗務員
 特別列車
 車内イベント
 駅舎
 ショップ
 屋外イベント
 観光地
 撮影した写真
 SNSメディア
 土産
 秩父鉄道
 自社HP
 秩父鉄道ニュース
 メディア記事
 記念切符
 SL＋旧国鉄12系
 旧国鉄101系
 旧東急車両
 自然の景色 秩父祭列車
 古い駅舎
 わくわくフェスタ
 ハイキング
 長瀞エリア観光
 秩父エリア観光
 三峰神社
 上信電鉄  記念切符
 ラッピングカー
 自社発注車両
 自然の景色
 銀河鉄道999
 デキ重連
 絵手紙
 古い駅舎
 ショップ
 ハイキング
 富岡製糸場
 下仁田エリア観光
 銚子電鉄
 風車のある駅舎
 記念切符
 さびれた車両
 デキ
 醤油工場など
 観光アテンダント
 カラーリング復刻
 古い駅舎
 ぬれ煎餅実演
 ショップ
 犬吠崎
 ひたちなか
 海浜鉄道
 記念切符
 旧国鉄キハ
 自社発注キハ
 田舎の風景
 ビール列車
 音楽列車
 古い駅舎
 動物駅長
 ローカル鉄道大学
 おさかな市場
 アクアワールド
 海浜公園
 いすみ鉄道
 記念切符
 ショップ
 旧国鉄キハ
 最新レールバス
 ムーミン列車
 田舎の風景
 伊勢えび特急
 イタリアンランチ
 音楽列車
 古い駅舎
 ショップ
 大多喜城
 養老渓谷
 コンサート
 話を聞かせる
 写真の投稿
 土産
 各社の例
 自社HP
 時刻表
 イベント申込み
 ブランド
 タッチポイント
 自社HP
 応援団HP/SNS
 イベント情報
 メディア記事
 自社HP
 イベント情報
 メディア記事
出掛ける前 現地で乗車 帰宅後
 
出所：インタビューと資料に基づき筆者作成  
 
4.2.2 ブランディング要素の抽出 
次に各社の取り組みを類型化し、出来事の内部性と外部性、顧客にとっての物理的
価値と情緒的価値、の２軸を用いて、分類された事例のマッピングを試みる。それぞ
れの軸の定義は以下の通りである。また、上下左右の位置関係は、軸スケール上の価
値の大きさではなく、それぞれの相対的な位置関係で配置をしている。(図表 31) 
 内部性(インターナル)：社内的な取り組みや社内資源そのもの。事業者の意思決
定でコントロールできるもの。  
 外部性(エクスターナル)：社外の出来事や社外資源で利用可能なもの。事業者の
コントロールが及びにくいもの。  
 物理的(フィジカル)：実体を伴って顧客に直接的な効用をもたらすもの。  
 情緒的(エモーショナル)：顧客に精神的な価値をもたらす象徴的なもの。  
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図表 31：各社取り組み事例のマッピング  
情緒的
エモーショナル
物理的
フィジカル
外部性
エクスターナル
内部性
インターナル
記念切符
ハイキング
イベント
レトロ車両
ローカル鉄道
地域応援団
駅前風景
ネットSNS
車両整備
飲食イベント
物販
駅舎整備
車両イベント
地元観光
自然風景
キャラクター
動物駅長
 
出所：筆者作成  
 
次に、各社の具体的な取り組みをブランド価値が論議できる概念レベルまで引き上
げるため、水平垂直の２軸に４つの象限を加えた８つのブランディング要素(図表 32)
を抽出する。鉄道が本質的にもたらす価値を「安心移動手段」、車両イベントや旧型
車両の導入は「レトロ」、アニメキャラクターなどの疑似的な存在に心象を重ねる「キ
ャラクター」、地域内の応援団や SNS による地域外の応援活動を「コミュニティ」、
古い駅前の景色や豊かな自然が残っている風景を「沿線風景」、地元の観光名所やそ
れを訪ねるイベントを「観光」、地元の味覚や鉄道会社の飲食イベントを「グルメ」、
鉄道会社オリジナルの物販や記念切符を「グッズ」とする。これらの価値は、ブラン
ディングの要素として採用できるのか、次節で検討を加える。  
 
図表 32：８つのブランディング要素の抽出  
情緒的
エモーショナル
物理的
フィジカル
外部性
エクスターナル
内部性
インターナル
記念切符
ハイキング
イベント
レトロ車両
ローカル鉄道
地域応援団
レトロ風景
ネットSNS
車両整備
飲食イベント
物販
駅舎整備
車両イベント
地元観光
自然風景
キャラクター
動物駅長
安心移動手段 沿線風景
コミュニティレトロ
観光グッズ
キャラクター
グルメ
 
出所：筆者作成  
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4.3 ブランディング要素の考察 
4.3.1 安心移動手段 
安心移動手段とは、毎日決まった時間に期待通りに動いてくれる交通機関として、
安心して頼れる移動手段のことである。鉄道事業の根幹を成すもので、これが崩れた
ら他でカバーできない基本的な要素である。新型車両が導入されて快適度が向上する
のも、安心移動手段の要素に含まれる。  
 
4.3.2 レトロブランディング 
秩父鉄道の SL は旧国鉄で広く使用され引退した動力車として旧時代の存在である。
この SL が走ると鉄道マニアが写真撮影をするだけでなく、現代の子供たちも目を輝か
せて見つめる。また国電と呼ばれた旧山手線で使用された 101 系もサラリーマンを引
退した世代にとっては懐かしく、心を動かされる。上信電鉄は、電気機関車デキ号を
歴史的な存在としてイベントに使用している。銚子電鉄も鉄道ファン向けに展示する
のみであるがデキ号を活用している。ひたちなか海浜鉄道といすみ鉄道は、両社とも
のキハを所有し、両社ともに旧国鉄色で化粧直しをしている。  
人々はその車両に乗りたい、その車両を写真に撮りたい、などの想いを持ってロー
カル鉄道を訪ねてくる。したがって、懐かしさをきっかけにした「レトロ」という方
向性はローカル鉄道のブランディングとしては第一の要素である。  
 
4.3.3 キャラクターブランディング 
上信電鉄は銀河鉄道 999 号を走らせただけでなく、原作者の松本零士氏のイベント
まで拡大することができた。いすみ鉄道は再生の起爆剤としてムーミン列車を走らせ
ることによって、世間の注目を集めて女性客を増加させた。ねこのおさむは、ひたち
なか海浜鉄道のアイドルとしてブログにも頻繁に登場している。これらの事象から、
キャラクターを設定して鉄道会社の注目を集める手法は現実的に成り立っているので
ある。  
 
出所：2013 年 8 月筆者撮影 駅猫「おさむ」ブログ  
 
4.3.4 コミュニティブランディング 
銚子電鉄の地元では、銚子電鉄を地域のイメージとして売り込むことを検討してお
り、地域全体でサポートする体制ができつつある。観光アテンダントが電車に乗り込
んで観光案内をしている。ひたちなか海浜鉄道では「おらが湊鐡道応援団」のメンバ
ーが、さまざまな得意技術を持ち寄ってボランティアで支えており、そのボランティ
アが作る Facebook は、良質で情報量が多く、鉄道をきっかけに人と人をつなぐコミュ
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ニケーションツールになっている。(図表 33) いすみ鉄道では、地元の高校生が継続的
に清掃活動をしており、ニュースも各家庭に配布されている。このようにして、鉄道
は人と人をつなぐツールになっており、これをコミュニケーションブランディングと
して捉えることができる。  
 
図表 33：おらが湊鐡道応援団  
 
出所：みなと線どっとこむ HP 2013 月 12 月参照  
 
4.3.5 沿線風景ブランディング 
銚子電鉄に乗っていると、醤油工場の景色や、緑のトンネル、犬吠崎灯台 (図表 34)
が次々と現れて、乗客の目を楽しませてくれる。ひたちなか海浜鉄道では、金上駅か
ら那珂湊駅の区間は家が建たずに昔と変わらない景色があり、乗客が懐かしさを感じ
る区間になっている。また、銚子電鉄やいすみ鉄道の沿線は、多くのテレビや映画関
係者がドラマや映画の撮影に使っており、この事実だけでも鉄道が走っている沿線風
景は、計り知れない価値を持っていると言える。この価値ゆえに、過去の利用経験を
通して、またメディアを通して、行きたいと思わせるブランディングのポテンシャル
を十分に持っている。  
 
図表 34：犬吠崎灯台  
 
出所：銚子市 HP 2013 月 12 月参照  
 
4.3.6 観光ブランディング 
長瀞や宝登山は秩父地方の観光名所であり、そこに秩父鉄道が通っていることは周
知の事実である。上信電鉄では、現在でも群馬サファリワールドなどの観光地を活か
しているが、富岡製糸場(図表 35)が世界遺産に登録されれば、さらに地元富岡と上信
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電鉄も注目されるようになるであろう。ひたちなか海浜鉄道では、年間 600 万人の集
客力がある３つの観光スポットに加えて、平磯海岸や阿字ヶ浦海水浴場を沿線に擁し
ており、近年は、鉄道に乗って観光地を目指す人が再び増えている。  
 
図表 35：富岡製糸場  
 
出所：群馬県 HP 2013 年 12 月参照  
 
4.3.7 グルメブランディング 
上信電鉄では、下仁田で名産のこんにゃくを使った懐石料理が楽しめる。ひたちな
か海浜鉄道では、地元レストランのソムリエがボジョレー・ヌーボーを出したり、い
すみ鉄道では、イタリアンランチを季節ごとにメニューを変えて提供したりしている。
日本酒に至っては全国のローカル鉄道に近い酒蔵同志で「鐡の道」ブランドの日本酒
を出しており、今回の調査対象である秩父鉄道、いすみ鉄道だけでなく、岐阜県の明
智鉄道なども加わっている。  
 
図表 36：鐡の道プロジェクト  
 
出所：鉄の道クラブ HP・木戸酒店 HP・秩父鉄道 HP 2013 年 12 月参照  
 
4.3.8 グッズブランディング 
銚子電鉄の「ぬれ煎餅」は、現地で購入し土産として持ち帰ったり、ネットで購入
したりするなどして、家庭で味わうものであることから、物販としてグッズに分類す
る。今日でも注文が途絶えることのない大きな売り上げを誇る菓子である。また、ロ
ーカル鉄道各社は、記念切符に始まり、煎餅やカレーなどの食品、ボールペンやファ
イルなどの文具、タオルやＴシャツに至るまで、多種多様なグッズを販売している。
中でも、銚子電鉄の「合格祈願 上り銚子・本銚子行切符」は、受験生の縁起物とし
て根強い人気がある。(図表 37) 
 
 
 62 
図表 37：銚子電鉄合格祈願切符  
 
出所：銚子電鉄 HP 2013 年 12 月参照  
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5. ブランド戦略の方向性 
 
5.1 ブランド戦略の方向性提案 
5.1.1 方向性の視点例 
前章において、「安心安全移動手段」「レトロ」「キャラクター」「コミュニティ」
「沿線風景」「観光」「グルメ」「グッズ」の８つのブランド要素における具体的な
内容を論じた。しかし、これらは今日の各社の取り組みを整理し「ブランド化」の視
点が経営施策を考える上で有効であることを示したに過ぎない。  
ローカル鉄道各社の実務にとっては、現在の取り組みをレベルアップして、さらな
る収益向上につなげることが課題になっていると思われる。本稿の執筆の時点におい
ても、各社で今後の施策を検討していることだろう。  
直近の取り組みから、次のブランド戦略を考えるためには、何が顧客の心に響くの
か本質を洞察した論議が必要である。そのためには抽象化レベルをさらに上げて、発
想に拡がりと深みを持たせたい。ここでは抽象化の視点をいくつか提案したうえで、
現在の取り組みから少し距離を置いた拡がり感のある論議を試みる。  
抽象化の視点例としては、４つの方向性「オールドロマンチスト」「マイフレンド」
「エピキュリアン」「コレクター」のキーワードを用意した。  
なお、ローカル鉄道各社は４つの方向性すべてを同時に狙うべきという提案ではな
く、限られた経営資源を「集中して」投入する方向性を決めることに利用するのが趣
旨である。または、複数年度にわたって、どの項目からレベルアップさせていくのか、
中期的な優先順位づけの論議にも活かせるだろう。方向性を選択するときは、各社が
現在持っている経営資源の特性を踏まえて検討すべきなのは言うまでもない。  
 
5.1.2 オールドロマンチスト 
「レトロブランディング」を発展させるために、古さ故の懐古主義的な精神性の視
点として「オールドロマンチスト」を提案する。(図表 38) 古いということは、単に新
しさのアンチテーゼではなく、心の安らぎや自らの人生の振り返りも含む内省的な精
神活動そのものになり得る。  
 
図表 38：オールドロマンチストへの拡がり  
オールド
ロマンチスト
キャラクター
安心移動手段
レトロ
 
出所：筆者作成  
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オールドロマンチストの取り組みの１つは、「レトロデザインの統一」である。車
両外観のさびが自然な質感を持っていたり、駅舎の朽ち果てた木材の質感が残ってい
たりするのは、時代を感じさせて良いものだ。しかし、インテリアの広告に中途半端
な現代感覚や手作り感があったり、サイン類の字体選択がバラバラであったりと、雰
囲気を壊している例が実体験を通して多く見られた。古いことがなぜ心地良いのかを
きちんと感じ取り、古さに合わせて計算されたデザインを各所に丁寧に施していくこ
とが大切である。ポイントはコストを掛けることではなく、統一することである。川
越の蔵造りの街並み(図表 39)などを観察して、統一感とは何かを学び、地道に改善を
加えていくと継続的にブランド価値が向上するだろう。  
古さはロマンチストにとって貴重な価値である一方、「汚い」は決して受け入れら
れない。風景を見せる窓ガラスが清掃されずに汚れていたり、人が触れるところが汚
れていたりしないか厳しいチェックが必要である。シート生地の表面に長年の汚れが
黒カビのように残っていては絶対にいけない。定期的な清掃に加えて、シート生地の
張り替えやカバー掛けなどの工夫で清潔さを維持し、価値の低下を防ぎたい。  
 
図表 39：川越の街並み意匠  
 
出所：川越市蔵造り資料館 HP 2013 年 12 月参照  
 
5.1.3 マイフレンド 
心と心のつながりに対して価値を見出す視点が「マイフレンド」である。(図表 40) 人
は１人では生きて行けないことに気が付いたとき、心の支えとなる存在を感じとった
ときに、かけがえのない関係性の価値を感じる。  
 
図表 40：マイフレンドへの拡がり  
マイフレンド
風景
キャラクター
コミュニティ
 
出所：筆者作成  
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コミュニティブランディングを中心とした「マイフレンド」の発展は、プッシュ型
を排除したプル型への徹底したアプローチである。鉄道コミュニティの運営は、無料
メディアを活用した上で、どうしても参加したくなるような魅力の演出や、参加によ
って個人的なメリットが生じるような制度設計が必要である。  
注意したいのは、この方向性の取り組みは、本来ローカル鉄道会社がコントロール
すべきものだということである。目指すビジョンは外部任せにしてはいけない。ブラ
ンド戦略は、そもそも人間の感情変化を緻密に捉えた戦略を必要とし、情緒的な側面
は組織のトップがメッセージとして発信するのが相応しい。(図表 41) 
 
図表 41：トップメッセージ例  
 
出所：日本コカコーラ HP 2013 年 12 月参照  
 
また、これまでローカル鉄道の応援活動を支えてきた SNS やホームページは、そろ
そろ比較評価をする時期に来ている。人気ホームページが支持されている理由や、既
に閉鎖してしまった SNS の構造的な問題など学習する材料はたくさんある。  
 
5.1.4 エピキュリアン 
日常生活の「ケ」に対する「ハレ」の概念にも似た特別な出来事を、身体の五感を
通して味わう本物志向の視点が「エピキュリアン」である。辞書(大辞林)では、エピキ
ュリアンという言葉は快楽主義者や享楽主義者と説明されているが、ここではグルメ
ブランディングと観光ブランディングの発展として、社会一般で使用されている「美
食家」に近い概念として用いる。(図表 42) 
 
図表 42：エピキュリアンへの拡がり  
エピキュリアン
風景
グルメ
観光
 
出所：筆者作成  
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エピキュリアンとは、より美味しい食事を求め、もっと楽しい出来事を求めて行動
し、研ぎ澄まされた五感で忠実に価値を受け止める方向性である。ローカル鉄道で多
く見受けられる「飲食イベント」は、列車に乗って飲食すること自体の物珍しさに頼
っているといずれ飽きられる。その場でしか得られない最も上等なおもてなしを提供
し、その価値を説明していくと興味が深まっていくだろう。  
価値の説明は、原材料の珍しさや加工プロセスの丁寧さなどのストーリーを語るこ
とが大切である。(図表 43) 一つのストーリーがあれば、ホームページで写真と共に説
明したり、小さなしおりを印刷して配布したりと、使い回すことができる。  
 
図表 43：食のストーリー例  (和食  千年の味のミステリー )  
  
出所：NHK HP 2013 年 12 月参照  
 
ホームページ上で商品の製造会社へリンクを張って済ませることはやってはいけな
い。自社ブランドが誇りと責任を持って提供することを伝えて行かないと、顧客に取
り組みの浅さを見透かされてしまう。  
弁当は上等な食材を丁寧に調理し、日本酒は最上級クラスを提供する。顧客の舌が
肥えていることを前提に品質をレベルアップし、価格も品質に見合うように上げて収
益性も向上させる。本物の味覚、本物の楽しさが、継続的な集客になっていく。  
 
5.1.5 コレクター 
希少性のある物を通して深い満足を感じる視点が「コレクター」である。ローカル
鉄道の部品を入手したり、限定商品を購入したりする行動である。(図表 44) グッズブ
ランディングを中心とした発展は、希少性の深堀りから始める。  
 
図表 44：コレクターへの拡がり  
グルメ
安心移動手段
コレクター
グッズ
 
出所：筆者作成  
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各社ともホームページを見ると多種多様な商品を発売している。最初に苦言を呈し
ておきたいのは、専門業者の企画に任せた安価なアイテムは「扱ってはいけない」と
いうことだ。他の観光地でもありそうなもの、他でも買えるもの、を扱っていること
自体がブランド価値を下げる。そのような商品は収益性が低い割に、販売と管理の手
間も掛かっているはずである。  
考え方の基準に商品の金額ランクがある。上記の安価なアイテムが百円単位だとす
れば、「コレクター」の方向性に本当に必要なのは万単位の価値ある商品である。例
えば、最も特徴的な車両を HO ゲージの模型(図表 45)に再現し説明プレート付きのケ
ースに入れて販売したり、線路をスライスカットして、マクラギを活用した飾りフレ
ームを作ったり、などの商品が考えられる。在庫は不要であり制作期間だけ待ってい
ただくことも希少価値を上げる重要な要素になるだろう。  
 
図表 45：HO ゲージ模型イメージ  
 
出所：大阪陳列株式会社 HP 2013 年 12 月参照  
 
記念切符を発売する際は、一貫したシリーズ性を演出するために、変化させない表
現要素は何か、どのように変化を付けていけば次の切符も入手したくなるのか、戦略
的なデザインを施していくことが大切である。また、コレクションされた記念切符の
整理のために、詳しい解説をホームページに載せておけば、コレクターはプリントし
て同時に保存したり、購入していないバリエーションの気づきになったりするだろう。
このように顧客の立場になって、購入から保存のプロセスまで考え抜かれた商品まで
レベルアップすると、それ自体がブランドメッセンジャーになっていくのである。  
 
5.2 組織の課題 
5.2.1 限られた経営資源を乗り越える 
ここまでにローカル鉄道のブランド化について論議を展開し、最後にブランド戦略
の方向性を提示した。次に現実的な課題としてあげなければならないのは、実際のア
クションの障壁となる経営資源である。この問題に対する提案なくして理想論を述べ
るだけでは、各ローカル鉄道会社の経営も受け入れ難いであろう。  
各社は例外なく、収益性改善のために社員数を極限まで減らしている。列車運行や
安全性に関わる根幹業務の社員数は維持し、それを支えるサポート業務を削減するの
が一般的であろう。削減されたサポート業務には所謂「緊急でないが重要な業務」が
含まれており、事業の長期的な維持発展に必要なことが判っていながらも、現実には
取り組めていないことが多くあると思われる。  
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例えば、社員を教育すること、市場に対する企画調査活動をすること、広告宣伝を
することなどは、今日行わなくても明日の事業は継続できる性質のものである。実は
本稿で提案している「ブランド化」とは、それ自体が独立した活動ではなく、上記の
「社員教育」「企画調査」「広告宣伝」などを実施する時点で、組織の方向性をガイ
ドし、それぞれの業務活動に織り込まれていくものである。したがって本稿が提案し
ている「ブランド化」とは追加人員を要求する活動ではない。  
しかし、列車運行や安全の維持管理業務だけで「ブランド化」は成し遂げることは
できない。如何にして「緊急でないが重要な業務」を行なっていくか、その方策が欠
かせない。次節では、限られた経営資源の制限をいかに乗り越えるのか、いくつかの
具体案を提示する。  
 
5.2.2 ローカル鉄道会社に共通した需要 
「ブランド化」は日常業務の継続的なレベルアップを求めるため、一過性ではない、
組織に蓄積されていく「内部ノウハウ」としての活動が必須である。しかし、内部ノ
ウハウの蓄積は活動量に比例するため、ローカル鉄道会社のような小さな組織の場合
は蓄積量に限界がある。少ない需要同志をまとめて効率良くレベルアップできる方策
を検討したい。  
具体的には、専任者を置くことが難しいサポート業務に関して、必要なときに、必
要なだけの外部サービスを依頼できる体制を想定し、各社の近似した業務を寄せ集め
ることから検討するのが良い。  
社員教育では、各社の需要を一括して取りまとめて、一つのトレーニングセミナー
を開催することで、１社当たりの費用を削減し、ローカル鉄道の社員向けにフォーカ
スした内容が可能になる。関東のローカル鉄道会社が共同で委託先の外部業者を開発
し、内容を継続的にカスタマイズすることで、受発注の双方にマネジメントノウハウ
も蓄積されるであろう。  
企画調査では、各社のイベントアイデアを持ち寄って検討したり、運営ノウハウを
開示したり、実施した結果のフィードバックを共有することが考えられる。既存イベ
ントの品質向上や、新たなイベントを開発する場合に、一段高いレベルからのスター
トが期待できる。例えば、今回の調査対象会社の取り組みには「上信電鉄のデキと銚
子電鉄のデキ」「ひたちなか海浜鉄道のキハといすみ鉄道のキハ」ひたちなか海浜鉄
道のインタビューで示された「関東ジオパーク」構想、各社の「ビール列車」、今後
増えていきそうな「鉄婚」など、多くの共通性が見いだせるのである。  
広報活動では、各社のホームページの運用を、社内工数や特定の外部業者に個々に
依頼するのではなく、ローカル鉄道会社がまとまって専門会社に一括発注することで、
各社ごとの運用単価を下げ、専門ノウハウを蓄積することも期待できる。経営の視点
ではコストを下げつつ、同時に顧客の視点で品質を向上させることが可能になるので
ある。また、共通乗車券の発売や鉄道の日などの業界イベントの告知でも、タイムリ
ーな情報共有が可能になるであろう。  
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5.2.3 ローカル鉄道会社の協調と協創 
今回調査対象となった関東の鉄道会社は、お互いに競争関係にある訳ではない。む
しろ、少子高齢化やモータリゼーションの進展など、世の中のメガトレンドに対して、
どのように戦っていくのか、一緒になって考えることのできる戦友と言える。  
特に、ローカル鉄道の費用負担に関しては、既に上下分離できている会社とこれか
ら行政と調整する会社がある。各社の置かれた歴史的背景や、事業地域の行政の財政
負担力の違いはあることは認めた上で、公共交通機関としてのローカル鉄道の存続費
用問題は、欧州のように一定の共通ルールが必要であり、各ローカル鉄道会社は共通
ルールのコンセンサスに向けた自主的な「協調」が求められる。  
また、各社ともに経営資源が潤沢に無い中で、日々のオペレーションを着実にこな
しながら、５年後 10 年後を考えた施策を適切なタイミングで打っていかなければ廃線
の危機が再び訪れてしまうだろう。その施策には各社個別の事情を反映する一方で、
前節で述べたように共通で工夫できる内容があるとの考え方に基づき、本研究が主張
する「ブランド化」に向かって共に歩んでいくのがローカル鉄道会社の「協創」とい
う考え方である。  
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6. 結び 
 
国や市町村など行政による上下分離等の支援によって、財務負担が軽くなったロー
カル鉄道の経営は、さらなる魅力のレベルアップを実施中、もしくは検討中であろう。
限られた経営資源で効果的な打ち手を施すには、集中すべき活動エリアを正しく特定
していかなければならないが、本研究が提案する「ブランディング」のフレームワー
クが強力な思考ベースとなって、経営資源が分散するのを防ぎ、新たな視点を見出す
きっかけになることを期待する。  
しかし、ブランドは一朝一夕には確立できず、ブランディングは長期的な取り組み
を必要とする。その本質は地道な経営改善そのものである。ブランディングを日常業
務に落とし込むということは、どのエリアを改善すれば魅力が向上するのか綿密に計
画し、その魅力を顧客に伝えて乗りたいという気持ちを想起させて、その想いに応え
るサービスを提供し、顧客への約束を果たしていく、まさに PDCA のサイクルを回す
ことに他ならない。  
このようにローカル鉄道において首尾一貫したブランディングに取組むことで、顧
客満足度が徐々に上がり、イベント参加者や乗客が増えていくことで収益が改善され
ていく。さらに、優秀な社員の雇用を通して長期間の事業の発展にも効果を発揮する
であろう。  
ただし、ブランドへの投資と収益向上の関係については、評価測定の確立と長期間
の観察が必要なため、別の研究を必要とする。  
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Appendix 
 
秩父鉄道インタビュー記録 
秩父鉄道の旅客と貨物の売上高の割合は６対４です。1950 年からの貨物輸送のグラフを
見るとお判りのように、他社さんであれば 1970 年台から売上が下がってくることが多いの
ですが、秩父鉄道は 1980 年代から下がり始めました。貨物輸送があったことでピークが遅
くなったということです。昭和 40 年代は、さまざまな地方の鉄道が廃止された時代です。
上信電鉄も貨物をやっていましたが、それも無くなりました。貨物輸送があるかないかで
経営は大きく違ってきます。秩父鉄道も貨物が無かったら、他の民鉄と同じ状況になって
いただろうと思います。  
貨物専用線として三ヶ尻線があり、２か所から貨物を輸送しています。１つは影森駅の
近くにある三輪鉱業所から、三ヶ尻の秩父太平洋セメント熊谷工場に運んでいます。もう
１つは、群馬県の叶山の地下から原石をベルトコンベアで武州原谷の工場まで運び、貨車
に積んで、同じく三ヶ尻の熊谷工場まで運んでいます。武州原谷の工場は、現在セメント
の生産をしていないのでセメント輸送は無くなりましたが、原石輸送が残ったということ
です。また、セメント工場の炉の燃料である石炭も川崎から熊谷貨物ターミナルを通って
三ヶ尻の熊谷工場まで運んでいます。最盛期はこの工場で作ったセメントも運んでいまし
た。  
車両は、最近は中古車しか買っていません。鉄道好きな方に人気があるのが 1000 系電車、
国鉄時代の 101 系です。全盛期には 12 編成 36 両ありました。最初は国鉄から、今の JR
から直接買ったものです。車両の購入は、欲しいタイミングと出るタイミングが合わない
ので非常に難しいのです。JR から車両は如何ですかとは来ないので、こちら側から中古に
出る車両はありませんか、と聞かなければなりません。  
JR からの車両の購入は、1000 系(101 系)のあとに、平成３年(1991 年)に急行用として 3000
系を買ったのが最後です。その後 20 年以上取引がありません。最近の JR は多くの車両を
一度に置き換えますが、私達はお金が無いので一度に購入することができません。また、
毎年２編成を置き換えていくにしても、毎年、種(たね)車が変わっても困ります。今は東
急から購入しています。  
鉄道車両の規格は、各社で大きく変わりません。秩父鉄道の路線は 20m の車両が入れる
ので今でも JR の車両は入って来ることができます。昔の国鉄の定規を使っていることが多
いので、20m という長さが同じであれば制約にならずに直通乗り入れができます。  
ただし、制御系はこれまで大きく変わりませんでしたが、これからは違います。1000 系
からの置き換えとして、次の置き換え車両が VVVF 制御(可変電圧可変周波数制御)になる
と、誘導障害の問題が出てきます。最新の信号や踏切はノイズに強いから良いのですが、
秩父鉄道のような古い信号や踏切の電波が制御系から影響を受けてしまうため、地上設備
にもかなり手を入れる必要があります。  
秩父鉄道の目玉は SL です。SL は、もともと秩父鉄道が始めたのではなく、昭和 63 年
に、当時の埼玉県北部観光振興財団という、秩父市を中心とした沿線の自治体で組織した
財団があり、秩父鉄道に SL を走らせようと進めたものです。当初、秩父鉄道は財団から
委託を受けて運行していました。乗務員も JR からの出向者で運行していました。平成 15
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年に財団が解散した後は、秩父鉄道の乗務員で自主運行をしています。SL のメンテナンス
も、JR の OB に来ていただき始めました。通常のメンテナンスは広瀬川原で行なっていま
す。２年ごとにある少し大きな検査は JR の高崎に持っていきます。８年ごとにある全般検
査は JR の大宮に持っていきます。８年に１回の点検がクルマの車検に当たります。  
秩父鉄道の社員は、数年前まで沿線の人たちが入社していました。沿線の人間であれば
異常時にも対応し易いという面があったのだと思います。ここ数年は、遠く沿線の外から、
鉄道が好きという動機で入ってくる人が増えて来ました。昨年、入社試験を受けに来たの
は、関東全域、関西、そして遠くは九州からも応募がありました。  
現在の鉄道事業の社員は 200 人です。組織の構成は、中間の年代である 30 代後半から
40 代の社員が少なくなっています。貨物輸送が減ってきたころに、新卒を採用せず要員が
どんどん減らされた結果です。現場の人間は危機感を持っています。あと５年 10 年の間に、
職場長、技術職場の班長からどのように技術を伝えていくか。他の鉄道会社も同じだと思
いますが、この先５年 10 年の間で世代間を埋めていかないといけないのです。 JR のよう
な規模であれば研修所を設置できますが、秩父鉄道の規模では、毎日の仕事を通じて伝え
て行かなければなりません。モチベーション自体は、鉄道が好きで入ってくる人が多くな
っているので、それなりにあると思います。  
鉄道会社の労働時間は長くないと思います。時間外の給与もありますし、有給もきちん
と取れています。現場で働いている人間は、大変だ、大変だと言いますが、他の産業は残
業が多いと有給は取れないでしょうから、比較したら大変ではないと思います。  
多角化という程ではないですが、観光事業、不動産事業、長瀞のライン下り、食事処な
どを運営しています。長瀞のライン下りは船を所有しています。不動産事業は、熊谷駅前
のビルや、寄居のスーパーライフの建物を所有しています。グループには、秩父鉄道観光
バスや、宝登山のロープウエイ、動物園、タクシー、熊谷駅前のサンクスも秩鉄商事が営
業しています。観光事業は県立自然公園である長瀞に集中していますから、SL を持ってい
ることを長瀞の事業につなげることが大切です。  
昔は路線バスを営業していましたが、自家用車の普及の影響でやめました。現在は観光
バスしか営業していません。鉄道のお客様とは直接関係なく、沿線のお客様を観光地に運
んでいます。鉄道の利用者＝バスの利用者ではないのですが、バスのお客様にとっては、
鉄道会社の信用は大きく、鉄道会社のバスということで信用されるのです。不動産事業で
も同様です。紀州鉄道不動産は、鉄道は本当に短いローカル線ですが、鉄道の信用を得る
ために紀州鉄道を買ったようなものです。  
鉄道会社の価値＝沿線の価値です。国勢調査の結果を見ると減っていることが数字で出
ています。埼玉県の県南は増えているところもありますが、県北は減っています。人口が
減っていくことを前提に、先に対応していかなければなりません。少子高齢化は、特に地
方に行けば行くほど、鉄道会社に影響します。  
地域鉄道の活性化というと、鉄道そのものを資源にしようとか、観光で活性化しようと
いうことが前面に出てきます。しかし、定期客を伸ばせる余地があったら、まずはそこで
努力すべきです。定期客を増やす可能性が全くないのであれば、観光による活性化も仕方
ないと思います。観光による活性化と言っても、土日は１週間のうち２日間しかない訳で
すから。  
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鉄道事業と競合するのは自動車だと思います。秩父鉄道も厳しくなっている中で、秩父
皆野バイパスという便利な道路ができるなど、施策としては道路整備がどんどん行われて
います。自動車社会を推進しておいて、地方の鉄道には、ただ、がんばれ、と言われても
それは簡単なことではありません。自動車は生活必需品であり、持っていなければ生活で
きないものです。ガソリン代と電車賃とどっちが高いか、どちらが便利かということもあ
りますが、安いものではないですから手に入れたら使って当然ですね。  
高齢者の移動手段や子供の通学のためということで、皆さん鉄道の存続を強く言われま
す。必要なもので残さなければならないとしたら、どのように残していくかを考えないと
だめです。秩父鉄道も勝ち組ではなく、どんどん業績が落ちています。状況は他社より恵
まれているかもしれませんが、簡単に活性化とは言えません。  
秩父鉄道の旅客数の減少を長期的に見ると、通勤通学定期が減っていて、日中乗ってく
れている沿線のお客様を含めて定期外はあまり変わっていないことが判ります。特に減っ
ているのは通勤定期です。これは沿線の産業が無くなっているということなのです。  
鉄道会社の価値とは、鉄道そのものの価値よりも沿線の価値です。鉄道はただ運ぶだけ
なので、沿線に価値が無ければだめなのです。秩父鉄道にとって産業が無くなっているこ
とが大きいのです。  
広瀬野鳥の森駅には、高齢者の方が住むマンションがあります。この駅が開業した時は
１日 500 人の乗降客でしたが、これが 1,000 人に増えています。前後の駅も減りませんで
した。近年、熊谷羽生間の乗降客数は微増傾向にあって、定期旅客もここ 2～3 年は減って
いません。  
本当に地方鉄道の勝ち組というのは、静岡鉄道、遠州鉄道、伊豆箱根鉄道のように、近
郊短距離路線を走っている会社です。短い区間で沢山のお客様を運んでいるところは実際
に業績が良いです。秩父鉄道の前回のダイヤ改正では、影森から奥は本数を減らし、区間
を分割して 2 両編成で往復しています。平日は熊谷羽生間を増やしました。週末は全体的
な本数は減らして直通で走らせています。平日と休日のダイヤでメリハリをつけて、通勤
のお客様向け、観光のお客様向けにダイヤを作るようにしています。  
観光の企画は、行政と協調して一緒にやっています。ハイキングは、西武鉄道、東武鉄
道、JR、自治体との合同企画です。去年は 33 の合同ハイキング企画を実施しました。延べ
参加人数は 24,700 人です。ハイキングだけでもかなりのお客様が来ます。  
沿線開発は、深谷市の小前田と桜田の間で宅地開発が終わり分譲しているところです。
広瀬野鳥の森の周辺も、熊谷市の請願で宅地を作りました。持田熊谷間では、駅を作る調
整をしています。県北の人口が減っているなかで、どう近郊路線化していくか、未だ熊谷
の辺りは望みがあります。寄居でホンダの工場が稼働しますが、そのような人口が集まっ
て駅勢があるところを重視します。人口が増えそうなところは先に列車の運行を増やして
おきます。  
広報活動は、昔から秩父鉄道ニュースを発行しています。都内の西武、東武、JR にも置
いてもらっています。希望のお客様には郵送もしています。最近はホームページ(HP)が大
きなウエイトを占めています。秩父鉄道ニュースも HP からダウンロードできるようにな
っています。HP から SL の予約や、貸しきり 1000 系ツアーの申し込みを可能にしました。
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250 人の参加者のうち Web 経由の申込みが 200 人、電話が 50 人でした。８割が Web から
の申込みです。  
Web の定量的な効果は、ページのアクセス数で測定しています。イベントがあるとその
ページの閲覧数が上がります。事前に告知すれば、お客様がどの程度イベントに興味を持
っているのか判るように、本当に自然な数字です。ダイヤ改正があれば時刻表のページが、
記念乗車券を出せばそのページの閲覧数が記念乗車券への興味の程度を表します。Web の
閲覧数がイベントの売上として出てきます。閲覧数を見ながら、閲覧数が低いけれども注
目して欲しいページをどうやって改善していくか工夫しています。  
運営は企画部が担当しており、デザインは社内で行なっています。一時は、カレンダー
やポスターも社内で手掛けていましたが、すべて社内で行うのは効率が良くないため、現
在は一部外注しています。秩父鉄道は、リアルタイムで情報発信ができるだけの力は持っ
ています。他の中小さんとは違うところだと思います。  
利用者への告知は、車内にポスターを貼っています。少しお金を出せば、各マスコミに
売り込んでくれるサービスがあります。イベントの告知はそういう会社を上手く使ってい
ます。その会社に情報を投げると新聞社も含めて配信してくれます。情報をまいておくと
取材に来たり、もっと情報くださいという電話がきたりしますが、基本的にお受けします。
記者発表は熊谷の記者クラブです。一般向けではないイベント、例えば 1000 系のさよなら
イベントは、鉄道雑誌の方が合っています。イベントは上手く取り上げてもらうのが一番
です。  
もっとも成功したイベント、長く続いているイベントはワクワクフェスタです。１日で
6,700 人のお客様がいらっしゃいます。マニアの人、家族連れの人、の両方楽しめてそれ
がバッティングしないのがポイントです。マニア向けには車両展示や記念乗車券、家族向
けにはステージがあり、地元の中学のブラスバンド演奏などがあります。お母さんが鉄道
マニアになる例もあります。子供に見せているうちに自分自身が鉄道を好きになっていく
ようです。男性は撮影したり部品を集めたりしますが、女性の方がいろいろな楽しみ方を
見付けられるのではないでしょうか。  
どこまでが失敗したイベントと言えないのですが、秩父鉄道は SL のイメージが大きく
て魅力があるので、半端な車両のイベントはだめですね。SL が壊れたときに電気機関車
EL で引く列車を去年やりましたが、受けませんでした。  
観光協会とは普通に連携していて、常にお手伝いを頂いてます。寄居観光協会、長瀞観
光協会、秩父観光協会の他に、去年は映画「のぼうの城」がありましたので行田観光協会
との関係が多かったです。皆野観光協会との関係では、アニメ「のだめカンタービレ」の
作者が皆野出身なので、「のだめ」を活用したイベントやミニコンサートを行いました。普
段の情報交換をしている中で、秩父鉄道側から企画が出てくることが多いようです。西武
鉄道、東武鉄道ともイベント企画で連携しています。  
接続関係のない他の鉄道会社との事業連携はやりようがないです。イベントでは、わく
わく鉄道フェスタに、銚子電鉄から「ぬれ煎餅」を持ってご参加を頂いています。  
学校との連携では、沿線のいろいろな学校から見学や職業体験の依頼があれば、基本的
にすべて受け入れています。長瀞駅では中学生に改札に立ってもらったりしています。子
供に親しんでもらうのは大切なことだと思います。  
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外国人対策は、未だ不十分だと思います。単独ではなく埼玉県と一緒に進めています。
県で外国のお客様の誘致を始めたので、秩父鉄道としても、サインに主要駅で英語とハン
グル語を併記したり、車内放送に英語を入れたりしています。一昨年は、長瀞の宝登山が
ミシュラングリーンガイドで星が付いたので、外国人のお客様が増えました。ホームペー
ジも、英語版ができないか検討しています。  
ゆるキャラや新しい食べ物の開発は、既に沿線でやっています。それ以上の大きなこと
を沿線でやるときには協力したいと考えています。  
女性や高齢者の視点は、ターゲットは小さくなってしまうので、近郊路線化のような大
きな話とは相いれませんが、街づくりとは関係か深いと思います。秋には、花パレオエキ
スプレスという SLイベントがあり、秩父在住の華道家の先生に駅で花を活けて頂いたり、
商工会の女性に駅で接待して頂いたりする企画は何年も続いています。三峰神社にも販売
ブースを作って頂いたりなど、これは自然にできている関係ですね。  
沿線の東西の境界線は、気候、地形的に波久礼が境界だと思います。武川くらいまで関
東平野で波久礼までが扇状地です。その先が比較的狭い平地に荒川と国道と線路が延びて
います。  
鉄道はブランドで売る商売ではないと思いますが、地域の中では、鉄道というブランド
自体が信用になっていると思います。秩父鉄道では、パレオエキスプレス (SL)がブランド
だと思います。あとは、長瀞のライン下りが秩父鉄道のブランドです。船も一番多く運行
しています。  
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上信電鉄インタビュー記録 
上信電鉄は、明治 28 年創業、今年で 118 年です。創業当初は、生糸や、砥石の原料にな
る鉱物、肥料、雑穀などを輸送していました。25 人乗りの旅客１両に貨物車２両を連結し
て走っていた時代もありました。昭和 39 年、上信電鉄の社名に変更しました。上毛＋信州
の名前の由来が示すように、当初は長野県まで路線を延長する計画でしたが、下仁田－佐
久間は、現在に至るまでバスによる輸送が続いています。  
大正 13 年に電化し、狭軌幅に変更しました。蒸気機関車８両をイギリス、ドイツ、アメ
リカから購入しました。電気機関車デキは２両が現存し、１両は修理中です。毎日は走ら
せることはできないのです。整備は社内で行なっています。古いために、故障箇所が簡単
に治りません。外部に委託しても時間が掛かります。  
デキは、重連で走るのが良いですね。年１回のイベントは、客車に 50 人、２両の客車で
合計 100 人を乗せて、高崎駅－下仁田駅間を一往復牽引します。このときの乗員は２名体
制です。  
運転手の養成は、かつて西武鉄道に依頼していました。その縁で電車を払い下げしても
らいました。ただし、信号システムは改造で対応しなければなりません。車種は 6000 系が
多いです。ローレル賞を受賞したオリジナルの 1000 系もあります。ワンマン運転できるの
は社内規定で２両までと決まっています。  
鉄道事業の社員数は 93 名です。他の社員は、バスや貨物や不動産に従事しています。本
社機能は鉄道事業が背負っているので、鉄道事業がなくなるとバスも維持できなくなりま
す。  
鉄道の仕事は多くの人の役に立つというのがやりがいになっているのではないでしょう
か。目に見えるかたちで、社会に貢献しているという自覚があります。職場としての待遇
は良いとは言えないですね。土日に出勤は当たり前です。ただし、ノルマのようなものは
ありません。社員の定期採用はしていません。鉄道の運転手は随時募集しています。運転
技術を身に付けると JR に転職してしまう若手や、筑波エクスプレスに転職した人もいまし
た。一方で、大手から流れてくる人材は、円満な人ではないことが多いので要注意です。  
人様の命を預かっている仕事ですが、１年半の間に３回脱線したことがあり、関東運輸
局から行政指導を受けました。軌道の整備は大切です。鉄道の車輪はたかだか 30mm のフ
ランジしかないので、あっと言う間にレールを乗り越えてしまうのです。  
バス・タクシー以外の事業は難しいと思います。トラック運送は、安かろう・悪かろう、
になってしまっています。郵便貨物とバスの運転手は２種免許なので配置転換できますが、
トラックの運転手は厳しい。いずれも鉄道との人の交流はありません。  
鉄道は基本的に赤字で良いのではないかと思います。群馬式の上下分離方式が採用され
ました。バスは１億円の赤字に対して９千万の補てんがあり、最終赤字が１千万になりま
す。平成 11 年から始まった補助金は、当初は 10 年程度だと思っていたらずっと続いてい
ますので、県の見方も厳しくなってきています。  
それには人が乗ってくれないとだめです。アンケートを取ると沿線の８割の人は乗らな
いといいます。存続させていくためには、事業者も考えを変えていかないとダメなのかも
しれません。  
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鉄道事業は、観光鉄道に転身させたいですね。富岡製糸場が世界遺産に登録される見込
みになりました。富岡製糸場が世界遺産になったら、しばらくは乗降客も増えると思いま
すし、行政の補助も出ると思われるので富岡の駅舎も整備したいと考えています。その後
のことも考えないといけないです。列車の本数を思い切って増やしたり、デキをもっと走
らせたり、甘楽町の楽三円や妙義山の観光も活用したいと思います。  
学割は廃止になりました。その代わりに、父母会が定期券の 10%補助をしています。今
は、定期券利用者で持ちこたえているようなものです。高崎乗り換えで都内通勤ができる
のは、吉井・福島まで。それでも、自家用車で高崎線の駅まで直接行ってしまう方も多く
います。駅からの乗合タクシーも、次々とデマンドタイプに置き換わりつつあります。  
高崎商科大学との共同イベントで銀河鉄道 999 を行なっています。富岡校舎には外国語
ボランティアもいるので助かっています。小学生には、電車への乗り方教室をしたり、駅
の仕事を見てもらったりしています。JR との共同イベントで、駅からのハイキング企画も
あり、上信電鉄に乗ってくれる人も多いです。  
他の鉄道会社との交流ということでは、車両の部品が無いときに、他の鉄道会社に助け
てもらうことがあります。秩父鉄道とは交流があります。  
社内には、お客をお客と思わない文化があるのかもしれません。社員の考え方を変えな
いとダメだろうと思います。補助金は、地方の行政の体力にも限界があるので、国が関与
していかないとダメではないかと思います。上信電鉄の運賃は日本一高いと思われていま
すが、実は異なるので資料をご覧ください。バスは正直いってもうやめたいですね。  
広報メディアは主に上毛新聞、会社の HP は広告課が作成しています。残念ながら全員
が IT を使いこなす能力がありません。事故のお知らせなどの緊急で実用的な情報に偏って
いるのが現状です。その他のイベントでは、スタンプラリーや蒟蒻を活かしたすき焼き列
車などを行なっています。  
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銚子電鉄インタビュー記録 
銚子鉄道の歴史は長いです。100 年前の 1913 年(大正 2 年)に開業した「銚子遊覧鉄道会
社」がルーツです。しかし、この会社は開業当初から赤字続きでした。1914 年に第一次世
界大戦が始まって鉄の価格が高騰したとき、どうせ赤字続きだからと、会社は線路を剥が
して鉄を売ってしまいました。その後大戦が終わり、地元の有志がお金を出し合って路線
をリスタートしたのが 1923 年(大正 12 年)、この第二創業から今年でちょうど 90 周年を迎
えます。  
モータリゼーションが発展し、少子高齢化の影響により地域人口が減るなかで、千葉県
の片田舎の銚子で、これだけ短い路線が生き残ってきたこと自体がある意味奇跡です。公
的なセクターが赤字を補てんするという欠損補助があったから残ってこられたのです。  
ところが、平成 16 年に不祥事があって補助金が打ち切られました。業務上横領で社長が
逮捕されたからです。 (注 : 銚子電鉄社長の内山健治郎が銚子電鉄の名義で借りたお金を、
自身の会社である内野屋工務店の関連会社の借金返済に回していたことが発覚し、千葉地
裁で懲役３年の有罪判決が出ている) 銚子電鉄が苦しいのに社長がこんなことやってい
て良いのかと TV で大きく取り上げられました。補助が打ち切られた中で、もがき苦しみ
ながら自力再生を目指していたのが平成 16 年から 17 年の頃です。  
私が銚子電鉄の顧問税理士になったのは平成 17 年２月。当時の労働組合の顧問弁護士か
ら紹介がありました。その段階で既に潰れそうな状況でした。政府系の融資で 7,000 万を
お借りしましたが、日に日に預金残高が減って、１年あまりで使い切ってしまいました。
平成 18 年 10 月には、労働組合の闘争資金の一部を借りて給料を払いましたが、口座の残
高は 50 万円になっていました。この先は、破産かパッケージ型の民事再生しかないかなと
考えましたが、民事再生の申し立てする予納金さえなく、資金をどこからか手立てしない
といけませんでした。  
なんとかしなければとの思いから、平成 18 年の初夏にはオンラインショップを作りまし
たが、１日１万円、月 30 万円の売り上げしかなく全社を支えるような売上規模では無かっ
たのです。マスコミにもアプローチしたけど火が付きませんでした。  
平成 18 年 11 月に「ぬれ煎餅」の大きなブームが起きました。当時の経理課長が、ふっ
と思いついて「ぬれ煎餅買ってください！電車の修理代を稼がなくちゃいけないんです。」
という、キャッチコピーと言うよりお願い文をホームページに載せたのです。  
カシオペアのキーボードをやっていた向谷実さんは鉄道ファンの１人ですが、ニコニコ
動画でストリーム放送やっていますけど、それで売り上げが伸びるのだろうか、という疑
問はあります。私は公募でなった社長さんとは違うやり方をしたいと思っています。  
銚子電鉄は沿線の人口も少なく、6.4km の距離はクルマで行った方が早い訳です。無け
れば無くても構わない、吹けば飛ぶような存在です。  
秩父鉄道や上信電鉄は、鉄道が地域を支える基幹産業、地域発展の要になっていると思
います。銚子電鉄も同様のアピールをしています。しかし、例えば千葉県は、複数の市に
またがれば県も支援するけど、銚子電鉄は同じ銚子市の中を行ったり来たりしているだけ
じゃないかと、冷淡な態度をとられてきました。  
群馬方式のような上下分離も、やるなら銚子市が補助すればよいというのが県のスタン
スです。また前銚子市長は、上下分離をやって銚子電鉄を助けると言っていました。とこ
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ろが銚子市自体の財政力指数が 0.6、一般企業で例えると 6000 万円の売上に経費が１億円
掛っているという状況です。人件費の支払いもままならない状況です。財政調整基金が 30
億円まで減ってしまっている状況では、上下分離は無理だろうと思います。  
今年の４月の選挙で当選した現銚子市長は、選挙中は銚子電鉄のことは触れていません
でしたが、銚子電鉄は観光のシンボルだから残したい、財政は厳しいけれどもできる限り
の補助をすると言ってくれています。県と市の合計額の補助を国が出す協調補助の体制も
でき上がりつつあります。  
銚子市は名門の街です。千葉県内では、千葉市に次いで二番目に市政が敷かれた古い市
で、今年で市制 80 周年です。銚子市は漁業の街です。昔は利根川が氾濫して治水事業が大
変だったと聞いています。東総地域の中心で、かつて人口が 10 万人いましたが現在は７万
人をきっていて、20 年後には４万人まで減ると言われています。  
(利根川を渡った)隣街の茨城県神栖市の方が、銚子市よりも行政サービスが良いので、
移り住む人が多く、都市間競争に負けているのです。銚子市には、都市間競争に負けない
都市サービスを復活させて欲しいと思います。相互補完ではなく、単純に人口を奪われて
いる状況に歯止めを掛けなければいけません。  
銚子電鉄の沿線人口は２万人程度で、銚子電鉄に乗る人はあまり多くいません。定期売
上は年間 1,400 万～1,500 万円で、月 100 万円程度の定期収入しかありません。現在の収入
の８割以上は観光客、市民も含めた非定期客なので、少しでも多くの方に来ていただき、
銚子電鉄に乗っていただきたいと思います。そのために、小さくてもいいからイベントを
開きたいと思います。  
今後は、教育委員会に働きかけて、小学校の社会科見学の一貫として醤油工場の見学を
増やしてもらうことに力を入れたいと考えています。また、電車の中で小中学生に DVD
の映像を見てもらうのも良いと思います。最後まであきらめない、ということを電車の中
で生徒に伝えるのです。  
プレミア A という番組が、銚子電鉄ブームの再現ドラマを作って流してくれました。ド
ラマの中で、ブームを起こした当時の経理課長、現事業部長の山崎さんと、専務の綿谷さ
んが出てきます。綿谷さんは、銚子電鉄のイメージにピッタリな「ぽっぽ屋さん」です。
ドラマはこの２人へのインタビューを中心に構成されています。  
謙虚に生きている人は目立たないのです。フジテレビには、実際にブームを起こした人
たちを取り上げてください、と頼んで番組を作ってもらいました。最後の最後まで諦めな
い、これが銚電魂だということが描かれています。  
その後、今年２月に自力再生断念という私の記者会見が全国に流れました。これはさま
ざまな力関係の中で、センセーショナルな発言になってしまいました。(注: 銚子電気鉄道
は１日、東日本大震災以降の経営難から、自主再建を断念、地元の銚子市や県などに支援
を要請していると発表。記者会見した竹本氏は「自主再建路線は不可能と判断、当面の運
行に支障はないが、地域の足として存続できるよう関係者と協議する」と話した) 
そのニュースをテレビで見た徳島県の中学校の先生から手紙がきました。６年前のプレ
ミア A の映像をビデオに撮ってあったのを思い出し、道徳の授業でクラスの生徒に見せた
そうです。そして生徒１人ひとりに感想文を書いてもらい送ってくれました。「最後の最後
まであきらめない、という銚子電鉄さんの姿に感動しました、銚子電鉄さんなら必ず復活
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できると信じています」というメッセージを頂いて、こちらが感動してしまいました。こ
の話は、市制 80 周年の式典などでも話しています。みんなが見守ってくれているというこ
とほど、鉄道経営にとって有難いことはないです。  
近隣の小中学校から銚子電鉄に乗りに来てもらい、車内でプレミア A の映像を見てもら
って、お醤油の効いた煎餅を食べて、犬吠崎で地球の丸さを感じてもらう。銚子観光は半
日で済んでしまいます。短いけれども、わずか 19 分の乗車時間の中で何かを感じてもらい
たいと思います。事業の多角化もいろいろありますが、基本的にはこの企画を鉄道営業の
柱の一つに据えようと考えています。  
銚子電鉄は、地元の人から忘れられた存在です。銚子市の西側の山の方に住んでいる人
たちは乗らないのです。運転手とじゃんけんして勝ったら終点まで無料ですとか、終着駅
でイワシのつかみ取りができますとか、来月は鉄コンもやります。始めての鉄コンは 30
人対 30 人でやります。銚子の観光資源であるイルカウォッチングをしてもらって、カップ
ルになったらペアのドルフィンペンダントを差し上げます。銚電と刻印されたペンダント
です。鉄愛の連結式ですね。愛の銚子電説、ダジャレですけど。  
国交省から「何もやっていない」と言われていますが、先月は電車の中で金魚すくいや
りましたし、売れ残って赤字でしたけど、おばけ屋敷をやったり、電車の中でこたつに入
って見ず知らずの人とみかん食べたり、電車の中で片足立ち選手権をやったり、ずっと立
っていられたら、ぬれ煎餅１年分差し上げますとか、いろいろやっています。  
バイク雑誌と連携して、全国からバイク乗りに集まってもらったこともあります。ミニ
スカポリスの佐藤たまおさん、福山リコさんなどが応援してくれて、チャリティオークシ
ョンや１日駅長をやってもらいました。銚子にとっては高速が途中で止まっているのが辛
いですね。終点の横芝光から１時間走らなければなりませんから。家族の移動には負担で
すね。  
今日は暇だから銚電に乗りに行こうか、のように市民に思ってもらうために、市民に親
しんでもらえるイベントを考えて行きたいですね。降りてからの目的地に行くならばクル
マの方が早いですから、乗るという行為自体に意味を持たせないとだめですね。  
例えばジャングルクルーズのようなものをやってみたいと思っています。今シナリオを
描いています。８年前から言っているのでそろそろ実現しないとまずいですね。  
JR より銚子電鉄の方が本数は多いのです。適正化と呼んでいますが 33 往復から 22 往復
に減便する予定です。減便をすると、団体客が来たとき臨時列車を走らせる余裕が生まれ
ます。私も運転免許取って臨時列車の運転をしてみたいと思っています。  
競合関係はクルマと路線バスです。今後は、必要に応じて「ちばこうバス」と相互補完
関係を築いていくことも考えて行きたいと思います。この会社は、京成電鉄の子会社であ
る千葉交通から分社化した会社で、赤字路線に対して補助金を得ています。ちばこうバス
との補完関係を持ちたい理由は、車両の定期検査です。  
現在の車両編成数を４編成から３編成に減らそうと考えています。ところが鉄道車両は
定期検査があるため１編成が２か月程度使えない期間があります。朝夕の通勤通学の時間
帯はどうしても２編成が必要なため、ギリギリの運用になります。この時に、事故や車両
故障などのトラブルが発生した場合は代替輸送が必要になります。そのためには、ちばこ
うバスと提携しておかなければならないと考えています。  
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未だ正式な申し入れはしていませんが、市役所の中に銚子電気鉄道運行維持対策協議会
が設置されており、両社とも銚子電鉄の再生計画について話し合っているため、先方の社
長さんとも仲良くさせてもらっています。長期的な再生過程の中で、不測の事態が起きた
時にお客様へ致命的な迷惑を掛けないように考えていきたいと思います。  
他社との連携では、まず JR との協力関係があります。お座敷列車であるジョイフルト
レインの企画には、銚子電鉄の１日乗車券を組み込んでもらいました。銚子電鉄は、それ
に金魚すくいまで組み込みました。一種のコバンザメ商法ですね。先日、JR 千葉支社長が
交代したのを機に挨拶に出向き、今後の提携拡大を申し入れたところです。  
今年の２月に蒸気機関車が佐原から銚子まで走ったときには、お客様は銚子電鉄にも乗
ってくれました。その時は、西村京太郎さんが銚子電鉄をテーマにしたミステリーを書い
て金曜プレステージで放映されたので、西村先生のサイン会を組み込みました。西村先生
も寒い中、車椅子でサインしてくれました。イベント後の食事では、西村先生にネーミン
グライツを行使して頂いたり、銅像を建てたりなどのアイデアも出て、今後も助けるとの
激励の言葉を頂きました。JR との関係は今後も深めて行きたいと思います。  
変電所が老朽化しています。変電所を自前で再建するのは厳しいので、JR から給電して
もらうことも検討したいと思います。電圧は、現在の 600V から JR の 1,500V に変更にな
るので架線を張り替える必要があります。かつて国鉄の時代は、昭和 30 年から 35 年まで
両国から銚子電鉄まで快速電車が乗り入れていたこともあります。相互乗入れをしていた
ように、今度は電気をもらう日がくるかもしれません。  
600V 対応の電車はもうないですから、臨鉄と呼ばれている鹿島臨海鉄道との関係を深め
て車両を譲渡していただくことを考えています。鹿島臨海鉄道は、昭和 60 年代の古い車両
を廃車し、ハイブリッド車のような新しい車両に更新する時期になっています。私達には
十分新しいので、車両を１両買い付けに行っていて 27 年頃には何とか譲ってもらえそうで
す。変電所は使うだけ使って、３年前に買った伊予電鉄の車両は 10 年位は使えますから、
その時が来たら 1,500V の変電所を新設するか、JR から給電してもらうか、非電化をする
かの選択になります。  
車両の供給元が伊予鉄道から鹿島臨海鉄道に変わるということは、コストに大きな違い
があります。伊予鉄道から車両を購入したときは、１両 12 万円の車両を２両２編成 48 万
円で購入しましたが、船便で運んでくるのに 3,000 万円、改造に１億６千万円掛りました
から、車両価格の 400 倍になりました。これが鹿島臨海鉄道であれば、JR の線路を使って
繋がっていますから、そのまま走って来れば良い、という訳です。  
検査は京成車両に外注していましたが新しい工場長から整備を断られたので、現在は別
の会社に依頼しています。ところが、鹿島臨海鉄道の場合は JR が OK してくれれば、JR
の線路を通って検査を鹿島臨海鉄道に依頼できます。  
非電化の場合は、ディーゼルカーは重いので路盤の補強工事をする必要はありますが、
一度整備してしまえば何年か持ちます。ローカル電車がガタンゴトンと音を立てて、黄昏
時にゆっくりと走る景色、風情のある日本の素晴らしい原風景を残すために、非電化の道
もやむなしと思うのです。  
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鹿島臨海鉄道では「かりんちゃん」と名前を付けて「かりんとう」を作っているけど、
これが全然売れないので、ぬれ煎餅とセットで売ったらという話をしています。煎餅食べ
てしょっぱくなったら、甘いかりんとうを食べて食が進みます、という訳です。  
ひたちなか鉄道の社長もアイデアマンでフランクらしいので、一度会ってみたいと思っ
ています。関東の民鉄は少ないので、お互いに仲良く関係を深めて、例えば姉妹鉄道のよ
うな正しい方向で一緒にやりたいですね。  
地域の活性化に関しては、社長に就任してから中心市街地活性化研究会に参加して意見
交換をしています。かつて栄華を誇った銚子の市街地が今はシャッター街になっているの
を何とかしなければなりません。犬吠崎に行った観光客が銚子に寄るのはコンビニだけで
す。銚子電鉄がブームになったときも、バスでたくさんの人が押しかけて電車は満員にな
り、冷房の効かない中で汗だくになって乗ってもらったけど、銚子の街を回遊しませんで
した。銚子電鉄を街の活性化に役立てる方法は、未知数だと思います。  
銚子は気候が温暖で、夏は 30 度を超える日は少なく涼しいです。今年は 30 度を超える
日もあったけど、東京より５度は低いです。黒潮のお蔭で冬も暖かいです。リタイヤメン
トハウスをたくさん作ってお年寄りに住んでもらうのが良いと思っています。フロリダや
オーストラリアのようなイメージです。銚子を終の棲家にしてもらえば、孫が遊びに来て
電車に乗ってもらえます。こうして世代間の循環が生まれるという訳です。火葬場と海の
見える祈りの丘を組み合わせて、メモリアルを作るのも可能ですね。墓は皆さん忌み嫌い
ますが、樹木葬なら素敵な場所にできます。  
銚子の名産は海産物です。いわしの水揚げが日本一です。サンマもいいけど、いわしは
もっといいですね。香川県のうどんに負けないように、日本国千葉県いわし市にするので
す。DHA が含まれていますから、受験生には合格祈願の「上り銚子と本銚子」の切符と
共に、いわしのつみれが入った団子汁を食べてもらいたいですね。合宿の地にも最適です、
涼しいですし、地球の丸さを感じてもらえます。女性には、若返り、アンチエイジングで
す。極め付きは、お年寄りにいわしを食べていただいて不老長寿の街にするのです。「あた
しゃ死ぬ気がしない」と言われる街、銚子です。  
ヤマサ・ヒゲタとは、料理が 3 倍美味しくなるような醤油を売り出していただき、銚子
電鉄ブランドで売ってもいいですね。セットにして銚子だけで売って、ここに来なければ
手に入らないようにしましょうか。作り立ての「ぬれ煎餅」も美味しいですし、美味しい
ものを食べて長生きできる街、銚子ですね。  
松竹映画のオープニングで使われたのも、銚子の屏風が丘の波です。日本で初めて修学
旅行先も銚子でした。1886 年(明治 19 年)に東京高等師範学校が「長途遠足」の名で 11 日
間銚子に行ったとの記録があります。  
観光協会との関係では、観光アテンダントが電車に乗って観光案内をしてもらっていま
す。一般社団法人なので Fee を払っています。  
鉄道ファン向けのイベントとしては、1922 年製の日本で一番古い電気機関車「デキ」が
あります。ファンが来た時に直線を 20～30m 走らせたりしました。デキをテーマにしたテ
ーマソング「デキちゃんはとことこ走る」まで作りました。鉄道ファンは、本当に大切に
して行きたいですね。鉄コンも鉄道ファン向けの出会いの提供です。鉄道が好きな小学生
には、電車の車掌体験でドアの開閉を体験してもらったりしています。  
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メディアには過去 200 回くらい取り上げられています。最近では、バラエティ番組の志
村けんのどうぶつ番組で、イルカウォッチングに使われました。ドラマのロケ地にも良く
なります。古くは「澪つくし」のロケ地として有名になりました。ロケ費用は１回 10 万円
位いただいています。メディアには開かれていて、一時は中小企業のチャンピオンと呼ば
れたくらい、露出度は高いと思います。  
以前にも、TBS の「はなまるマーケット」第１回の放送で山田邦子さんが私の好物とし
てぬれ煎餅を取り上げていただいたり、福留さんの「ブロードキャスター」でもとり上げ
ていただいたり、その度にブームが起きて売り上げが伸びるのですが、その後は沈静化し
ていきました。現在は、正攻法で再建を進める中で、ぬれ煎餅の受注も多くいただいてお
り、生産ラインも 22 日間フル稼働です。しかし、受注に応えきれず、生産ラインも傷んで
きているので、もう１つラインを作ろうと考えています。それはお客様の目の前でぬれ煎
餅を作り、銚子の名産も全部集めて、ヤマサの醤油も置いた売店にして、観光名物にした
いと思います。  
インターネットの効用は良く判ります。プレミア A も「デジタルの向こうに温かいアナ
ログの心がある」というメッセージになっています。情報発信はしたいのですが、社員の
ポテンシャルにも限界があって、ホームページなどのメッセージが書ける人間がいて欲し
いと思います。  
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ひたちなか海浜鉄道インタビュー記録 
ひたちなかの歴史は、江戸時代から 100 年くらい前までは、北海道からの船が那珂湊に
着いたあと、那珂川を遡って荷物を運ぶ船の運航がさかんになり那珂湊という街が発展し
てきました。明治に常磐線が計画された時、鉄道が那珂湊を通らないのでは不便だろうと、
地元の有志によって常磐線の勝田と那珂湊の間に鉄道が作られました。鉄道があるのなら
船運は要らないので船会社は買収してしまいました。  
戦後までは、さんまなどの魚を運んで発展していました。阿字ヶ浦まで延伸したあとは、
東洋のナポリと呼ばれて東京近郊から海水浴客が来ていました。景気の良かった頃は、当
時の国鉄が上野駅から阿字ヶ浦駅まで直通運行していました。  
かつては貨物のおかげで半年ごとに営業成績が倍々になった時期もありましたが、仕事
が減ってきてからは、タバコを運んだり、リゾート開発をしたりなど、いろいろやってき
ました。平成 20 年に、茨城交通が鉄道はもうやれないと手放そうとした時に、地域参加型
の第三セクターで引き継いでできたのが、今のひたちなか海浜鉄道です。  
車両は、経営が厳しかったので、よそから中古を買ってしのいできました。その結果が、
現在保有している旧国鉄車両キハ 20 とキハ 22 です。マニアだけでなく一般の方々にも懐
かしい車両が走っているということで非常に受けが良いのです。  
沿線の風景は、勝田からしばらくは住宅地ですが、この辺りまで来ると住宅が建ってい
るのは台地の上で、鉄道が走っている台地の下は水が出るため家が建たないので、30 年 40
年経っても昔のまま景色が変わらないのです。那珂湊の駅は築 100 年、開業当時から触ら
ずにきています。駅前の景色も、いまだに通運の会社や駅前食堂などが残っています。年
配の方からは、駅も車両も沿線の風景も 50 年前の景色がそのまま残っていて、ものすごく
懐かしいと言われます。そういうのが、いま受けが良くなっているのです。  
あえて古い車両で結婚披露宴をしたり、車内で鉄道研究会の OB 会をやったり、モデル
を使って車内で撮影会をしたり、古い車両自体が完全にブランド化していて、使いたいと
いう話が続々と来ています。  
車両の貸切は８万円を頂いています。安いですか？ (希少価値からすれば安いです：イン
タビュアー) 定員分の運賃をいただくことにしていますので、定員 80 名分の１日乗車券
1,000 円で８万円です。１日の売上げが 30 万円のところで８万円が２本走れば 16 万円で
すから、収入の増加分は大きいです。  
茨城交通の時代からやってきたことですが、旧国鉄の準急のカラー、急行のカラー、ロ
ーカル車両の標準的なカラーとか、旧ディーゼルの湘南色とか、復元して塗っています。
ラッピング広告は募集してみましたが集まりませんでした。広告主もどれくらいの人が目
にするのかシビアに見ますから、駅が田んぼの中にあったら誰も見てくれないので広告価
値もありません。広告主が使わせてくれと来るのでしたら喜んで解放するのですが、あま
り広告価値がなかったら、古い車両をそのまま使っていた方がお客様に喜んでもらえます。 
社風は、いま意識改革をしているところです。茨城交通の時から、鉄道は不採算部門で
役に立たないと言われ続けてきましたので、まずはその意識を変えないといけません。茨
城交通の本社は水戸にありましたが、鉄道は那珂湊にあり半ば野放しの状況でした。本社
から言われたことを達成しなくても誰にも文句は言われないので放っておこう、会社から
指示されたことをやらなくても、毎朝起きて、決められた時間に来て、決められたことを
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していれば給料が出るという社風でした。これを自分たちが稼がないと給料は出ないとい
う意識に変えるのは大変です。  
乗務員は運転免許があって人を変えることはできませんので、徐々に話をしたり、ロー
カル鉄道地域づくり大学に出させて外部の見方を知ってもらったりしています。駅は人員
の総入れ替えをしました。駅の人員配置は、いつ仕事が無くなるか判らないので、会社
OB に契約社員で来てもらっていました。しかし 60 才 70 才の方にはいくら言っても判ら
ないので、その人たちの契約を更新せずに若い人たちを代わりに入れました。意識改革は
50 パーセント、道半ばといったところでしょうか。  
極端に言えば、鉄道の仕事は何もしなくても大丈夫なのです。自動信号になっています
し、ATS も付いています。風などで列車が止まったら JR や私鉄大手はダイヤを工夫して
運行しますが、ひたちなかの現場は何もしませんでした。例えば 40 分遅れても、ダイヤは
少しずつ自然に戻りますから、終電まで運行できれば良いという仕事のやり方でした。  
１本運休させてダイヤをすぐに正常にすれば良いものを、３時間も４時間も遅れたまま
運行し、勝田で急行に乗り換えができなくても、全部列車が遅れましたで平気でいました。
今日では、もっとこうすれば良かったと徹底して振り返りをしています。  
鉄道業界には定期昇給は無いのですが、昨年は苦しいけれども 2,000 円の賃上げをしま
した。ボーナスは黙って 1.5 か月出るということではなく、査定をして評価の低い人間に
はその理由を話しています。もっとしっかりした査定をしないと、ヤル気につながってき
ませんね、これも道半ばです。最終的にはトップにすべて査定が上がってきますが、こち
らも誰が何をしているのか、すべて見ている訳ではありませんから難しいです。  
今は 25 人が鉄道事業に従事しています。事業の多角化は、正直言って手が回りません。
鉄道以外の事業ではなく、鉄道事業の中で貸切列車をお受けするので手一杯です。会社が
始まった頃は人員が足りなくて市から職員を派遣してもらっていたほどです。多角経営は
もう少し先の話だと思います。  
ダイヤにはこれ以上の列車を入れることはできないので、貸切は定期列車に増結してい
ます。現在８両所有しています。すべて単車です。朝は２両に増結して２編成の４両、金
上駅で交換設備を作ったので、那珂湊と勝田の間ではさらに１両走らせています。昼間は
２両で６両が空いています。  
阿字ヶ浦がさびれてしまっています。港を作って遠浅でなくなってしまいました。昔は
阿字ヶ浦に向けて６両編成の急行が満員で来ていました。  
今は観光客を増やそうとしています。阿字ヶ浦駅から少し離れたところにある「国営ひ
たち海浜公園」、那珂湊駅から歩いて 10 分位のところにある「おさかな市場」、川を渡った
向こう側にある大洗町の「アクアワールド」、全部合わせて 400 万人の集客があります。海
浜公園とのコラボレーションが上手く行っています。ひたちなかの１日乗車券を 720 円に
値下げし、海浜公園の入園券も 280 円に無理言って下げていただき、併せて 1,000 円の入
園券つきフリー乗車券を発売しました。市の補助で阿字ヶ浦駅から無料のシャトルバスも
運行しましたから、1,000 円でシャトルバスにも乗れます、入園券も行った先で買う必要
もないですよと。ゴールデンウィークは、多い日で 600 人、１か月 5,000 人の方にご利用
いただきました。往復で１万人の乗客は、年間 18 万人の当社にとってものすごく大きな効
果です。  
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観光のお客様にとって時間のロスが無いのは受けがいいですね。阿字ヶ浦駅からのシャ
トルバスは、お客様が到着した３分後に出発です。那珂湊駅とおさかな市場の間は 800m
徒歩 10 分ですが、市の実験で乗合タクシーもやってみたことがあります。赤の他人と乗る
のがイヤだったのか、周知が足らなかったのか、料金は 100 円でしたがあまり利用されま
せんでした。  
鉄道と競合関係にあるのは自動車と自転車です。ただし自動車の普及は来るところまで
来ているのでこれ以上はないだろうと思います。ひたちなか海浜鉄道になってから、通勤
定期客は下げ止まっています。これ以上クルマには移行しない最低限の人数なのだと思い
ます。しかし、クルマから鉄道に戻すのは難しいでしょう。それに比較すると通学定期は
有望です。教育委員会にお願いして徹底的に説明させていただいた結果、高校の数が３つ
から２つに減っている中で増加しています。  
ストレートな競合は自転車と親が送るクルマかもしれません。通学定期は４月に一番売
上げが多く、その後少しずつ減ります。高校生の男の子は元気だから、鉄道に乗らずに自
転車でも学校に通えます。入学して最初は親に定期を買ってもらいますが、夏休み以降は
定期を買わずに定期代をポケットに入れてしまうのです。私たちは年間定期を思い切り安
くして、親に１年間分を購入して頂くようにしています。入学説明会の中で、鉄道は交通
事故も無いし、送り迎えの必要もなくなりますよ、商店街のホームシール会に加盟してい
るので 1,000 円分の商品券が貰えますよ、と説明しています。思い切り安くしたのに、学
校からはもっと安くなりませんか、と言われるので、もう勘弁してくださいと答えていま
す。  
観光地とは補完関係にあります。アクアワールドも海浜公園も駐車場が限界になってい
ますから、鉄道で来てもらうのは彼らにとっても助かります。アクアワールドのホームペ
ージには、従来、大洗駅からバスの案内しかなかったのですが、那珂湊駅の方が実際には
近いので、歩いても行けますよという案内を載せたら、目立ってひたちなか海浜鉄道の利
用が増えました。海浜公園でも、お客様は駐車場に入るために 30 分待つことがありますが、
こちらから行けば直ぐに入場できます。ひたちなか海浜鉄道で入場券を売ることにより、
先方の入場券売り場の混雑防止になり、こちらにも手数料が収入になります。  
他の鉄道会社とは、似たようなところが多いのでお互いに知恵を出し合おうとしていま
す。10 月 27 日に 100 周年の記念イベントがありますが、銚子電鉄さんと姉妹提携を結ぶ
予定です。竹本社長とは何度かお会いしています。銚子市も乗ってきて行政単位で連携し
ようという話も出ています。  
会津鉄道の芦ノ牧温泉という駅に猫の駅長がいますので、猫つながりがあります。広田
泉さんという鉄道写真の第一人者のカメラマンが仲介してくれています。  
今進んでいるのが関東ジオパークです。茨城県北ジオパークが日本ジオパークに認定さ
れましたが、茨城大学の先生が地図を見ていて、関東のジオパークは、下仁田と上信電鉄、
銚子と銚子電鉄、伊豆半島と伊豆箱根急行、秩父と秩父鉄道、と見事にジオパークとロー
カル鉄道がくっついていることに気が付きました。関東のジオパークを盛り上げていくと
きは、鉄道もコラボレーションしましょうと言っています。  
関東ジオパークの会合にあわせて、全く学術的ではないのですが、鉄道の分科会を持つ
ことで話が進んでいます。現在、８社のうち４社から返事が来ています。秩父鉄道は既に
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ジオパークを進めていくことで地元と話し合いが進んでいますので、先行事例として取上
げていく予定です。  
群馬県は上下分離群馬方式という画期的なことをやりましたが、会社の志気の低下にも
つながっています。上下分離で息をして助かったけど、今度はどんな補助金をもらおうか
と話をしていました。他との連携に対して消極的なのは、自分のところで手一杯というこ
とはあるのかもしれません。  
ひたちなか海浜鉄道は、市民参加型の鉄道として 5 年半前に始まりました。会社の立上
りに市が面倒見ていましたので、今でも市の意向が強い鉄道です。おらが湊鉄道応援団も
市が音頭を取って設立しました。職員の派遣もあり、密接というよりほとんどくっついて
いるようなものです。  
設備投資は、地方鉄道の安全対策として近代化補助をいただいています。国が 1/3、茨
城県が 1/3、本来、残りの事業者負担である 1/3 を市が負担していますので、会社からお金
を出さずに済んでいます。  
経常で一時 1,000 万円だった赤字が、現在は 3,000 万から 4,000 万円の赤字になっていま
す。これに対して赤字補填分があります。市から固定資産税補助という名目で、固定資産
税で支払った 1,500 万円を補助金の名目で返してくれています。残りの赤字分は、上下分
離に近い考え方で、路線の補修費の範囲内で県が 1/2、市が 1/2 の補助をしてくれています。
赤字が 3,000 万円だとすると、1,500 万円の市の固定資産税補助と、県と市で 750 万円ずつ
の補修費補助で何とかやっています。ただし、10 年以内に何とかしてほしいと言われてい
ます。固定資産税の金額以内に補助金を収めないと納得してもらえないだろうと思います。
たとえば 1,500 万円の固定資産税に対して 1,200 万円の補助金であれば、300 万円の税金を
支払うことになりますから議会も市民も文句は無いと思います。減免の方法もいろいろあ
りますが、本来は必要なものは必要という考え方であるべきだと思います。  
道路特定財源の 0.1%でも鉄道に回してもらえたら、全国の鉄道がずいぶんと助かります。
富山県の万葉線は年間 6,000 万円の赤字で、3,000 万円ずつ県と市が補助を出して高い高い
と言われています。一方で郊外にクルマが通らない４車線道路を作って総工費 60 億円でし
たので、この金額なら万葉線は 100 年持ちますよということです。道路は使用者の受益者
負担だから判らなくもないですが、１パーセントでも回してくれないかと思います。  
ひたちなか海浜鉄道の広報は下手だと思います。普通の鉄道会社よりもやっていると思
いますが、必死になって頑張っているという状況でもありません。応援団に素人離れした
方がいて助けられています。例えばセミプロ級のカメラマンがいますので、イベントのと
きは素晴らしい写真を使ってフェイスブックやツイッターに情報を流してくれます。市民
の皆さんにお手伝いいただいて何とか広報をしているようなものです。広報担当は１人い
ますが、広報やりながら労務をやったりしています。会社は最低限の窓口をやっているだ
けで、ありがたいことに後は応援団の方がやってくださるのです。応援団の力は広報担当
２人分くらいなので 1,500 万円くらい儲けているよ、と言われます。ホームページは外注
ですが、それもボランティアで安い値段でやってくれています。  
鉄道ですから緊急情報は流さないといけないのですが、沿線の人たちは求めていないの
ではないかと話しています。急ぐ人はもともと乗らないし、高校生は駅で待っているし、
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お年寄りはホームページ見ないので、各駅にスピーカーをつけてアナログ放送を流した方
が余程喜ばれるのではないだろうかと思います。      
イベントは、基本的に年３回実施しています。４月の周年イベントと、秋の鉄道の日の
２つが基本で、加えて夏にキリンビールと提携したビア列車をやります。会社主催でやる
のはこの３つですが、会社がイベントをやると周囲の方が話を持ってきます。ビール列車
をやると地元レストランのソムリエがヌーボー列車をやろうと言ってきたり、日本酒が全
国で金賞をとったので貸切列車でお披露目をしたいと言ってきたりとか、ブライダルを貸
切列車でやりたいとか、派生的に仕事を持ってきてくれるのでイベントが大きくなります。
貸切列車は、年間 30～40 本やっています。夏に集中し 10 月が最も多くなります。  
ローカル鉄道地域づくり大学を、経営のひとつのプラス材料にしようと考えています。
ひたちなかでは、さまざまな取り組みの結果、お客さんが地震にも関わらず増えてきてい
ますので、全国のローカル鉄道と地域づくりの先行事例として人にレクチャーできるだろ
うということです。  
今は 3,700 万の赤字が 3,000 万円を切るところまで来ています。お客様も増えています
し、地域の活性化になるのではと思います。ゴールデンウィークに海浜公園に来てくれた
お客様が、何も言わなくても那珂湊で途中下車しておさかな市場に行ってくれました。鉄
道があるだけで、地域の貢献になっているのかなと思います。  
10 月 27 日に 100 周年のイベントをやります。商工会議所と話をして、今回は駅で記念
グッズなど売らず、敢えて何もしないで、商店街をメイン会場にしました。歩いて７～８
分の商店街までは人を引っ張りますが、商店街に来た人が買ってくれるかどうかは、各商
店次第ということです。  
那珂湊駅を降りると応援団がボランティアで作った地図があって街のことが判ります。
このようなこと(見本を提示)を１回やってみようと考えています。鉄道で来ていただいた
ら、いろいろなものがありますよと漫画で説明する冊子です。情報は生きているので、頻
繁に変わってしまいます。ホームページにはアップせず、ここに来た人にだけ差し上げる
方針です。  
ひたちなか海浜鉄道は、列車そのものを売りにしていますので、読売旅行やクラブツー
リズムの日帰りツアーが来てくれるのは、鉄道自体が面白いという反応があるからだそう
です。お年寄りには懐かしい列車が走っているとか、フラガールの映画にも使われました
と説明すると喜ばれます。おさかな市場の魅力も加えて、この辺はいいところだなという
評価になっています。  
バスで来た人には、敢えて古い車両に乗っていただくなど、今はそのままの姿を見てい
ただいています。今後は、きっちりとした解説を付けたり、お土産を付けたり、飲み物や
食べ物をお出しする方向が考えられます。日本酒の企画では料理を付けて 4,000 円で満員
になりましたし、ビア列車は５万円で 25 人まで乗れますから１人 2,000 円ですが、それで
も来てくれました。ただし、観光客の層は、明らかに常磐線に乗ってくる外の人たちで、
地元の方に観光やお酒目的で乗っていただくところまで来ていません。  
学校とは、市が運営しているホテルニュー白亜紀という宿泊施設と提携して、子供たち
にテーブルマナーと鉄道の乗り方を教えるイベントを各学校に紹介しています。校外学習
の一環で、食事をした後に鉄道に乗るという企画です。クルマが普及しているので、学校
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を卒業して社会人になるまで、鉄道を乗ったことがないという人が本当にいるのです。ひ
たちなか市の小学校３年生には、夏休み無料乗車券を配っています。  
新たな観光資源としては、いま平磯駅で雲丹と伊勢海老で盛り上げようとしています。
また、観光協会の会長が考えているのは、那珂湊にある反射炉と呼ばれる幕末の水戸藩が
作った大砲の鋳造設備の跡地がありますが、同じものが静岡の韮山にもあるので伊豆箱根
と連携できるかなということです。このように観光資源は、歴史でも何でもあるような気
がしています。  
理想的には、地域とローカル鉄道の一体化した再活性化を目指したいですね。成功例は
少ないですが、もうダメだといわれた商店街に鉄道を使って人が来るようになった、ひた
ちなか市は鉄道があって元気になった、やはり鉄道があって良かったと、対外アピールが
できるといいですね。その結果として、少なくとも鉄道は赤字が 1,500 万円以下になり、
商店街には明らかに店の数が増え、出て行く人が減ったという結果にしたいです。   
那珂湊の商店街は、他に比較すると自分の跡継ぎがいるので未だ良い方です。例えば、
富山県の高岡市では、新幹線が通ることになって駅前の商店街を整備しようとしています。
しかし、商店街の息子が全員サラリーマンになっていて、一番若い人でも 55 才で店を閉め
ようとしていました。新幹線の駅前に地元のテナントが入ってこないという状況になって
しまったのです。また、貸し店舗の家賃 20 万円だというから、市の職員が調べたら固定資
産税分が入っていました。固定資産税分だけ安くしたら人が来るとアドバイスしても、ウ
ンとはいわないとのことです。  
現在は、那珂湊の人以外は那珂湊に何も用がありません。しかし、よく見ると良いお店
がいくつかあります。美味しいアンパン屋さん、お米のブレンドが上手なお米屋さんなど、
来て買っていく価値のあるお店があるのです。商店街の人たちは、活性化したいという人
もいれば、地元の人だけに売れば良いという人もいる。アンパン屋さんは日曜日に営業し
ませんし、売れたら終わりでこれ以上は作らないと言っています。こちらから後押しをす
る必要かあると思います。  
鉄道のグッズを各商店に置いていただいて、商店まで行っていただくことを考えていま
す。この発想は隣の大洗から来ています。ガールズ＆パンツァーというアニメがあります
が、大洗町を舞台にした、大和撫子のたしなみとして華道・茶道・戦車道に励む女子高校
生の物語です。大洗の街を忠実に再現したことで、大洗がアニメの聖地のようになりまし
た。全国から人が来て、戦車の絵やキャラクターの絵が置いてあると物が売れるため、お
店のおじいさん、おばあさんがびっくりしています。  
ひたちなかでは、鉄道雑誌の他、テレビとのつながりもできてきたので有効に活用した
いと思います。応援団や商工会議所は、フェイスブックで情報を拡げてくれます。メイン
のホームページよりも影響が多いくらいです。元カシオペアの向谷実さんが来てくれるの
も、鉄道あってのことです。カリスマ的な人が来てくれるだけでも鉄道の価値があると思
います。  
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いすみ鉄道インタビュー記録 
(いすみ鉄道の本社がある) 大多喜という街は、こんな山の中ですが、昔は外房の中心地
でした。今でこそ勝浦や鴨川の方が元気ですが、大多喜には本多忠勝のお城があって、江
戸時代は、行政の中心地、交通の中心地でした。大多喜町には今でも県の出先機関がある
ので、ここから５分歩いたところでパスポートが作れます。今でも御宿や勝浦の人が大多
喜に来る理由があるのです。  
ある意味中心地だった大多喜と大原を結ぶ、海と山を結ぶために鉄道を敷こうというの
が最初の動機でした。人や物を運ぶ需要があり、100 年前に県営の人車軌道線として開通
しました。その後、当時の国鉄によって鉄道になりました。日本で鉄道が開通して 120 年、
いすみ鉄道の 100 年という歴史は鉄道としては長い方だと思います。いすみ鉄道よりも新
しい鉄道のほうが世の中多いくらいです。しかし、現在は鉄道としての使命は終わってい
ます。  
経済の中心地である東京に行くためには、鉄道であれば大多喜駅から大原駅に行って、
大原駅から外房線に乗りますよね。遠くから来る人はそのルートだと思います。しかし、
大多喜の人は茂原までクルマで行って、そこから外房線に乗ります。茂原まで 30 分ですが、
大原まで行っても 30 分ですから、茂原の方が時間的に近いのです。もしくは圏央道が開通
したので、市原鶴舞を利用するかもしれません。現在の交通形態からすると、いすみ鉄道
は交通の流れ、人の流れに沿わない方向に線路が敷かれているので、敷かれた時の経緯か
らすれば必要だったものが、今は必要ないのです。  
ローカル線は地域の人のためと言われます。高校生はクルマの運転ができないので鉄道
が必要です。それだけで鉄道が必要という話でしたら、数字だけで突き詰めればバスに転
換したほうが良いのです。鉄道は高速かつ大量に輸送する交通機関です。今日は何人乗っ
ていました？２～３人ですよね。だから鉄道としての使命は終わっているのです。  
それなのに、なぜ私や鳥塚社長が鉄道を残そうとしているのか、なぜ１時間に１本走ら
せるのか、理由があります。  
地元の人にとっては 100 年間鉄道が走ってきた。沿線の景色や、沿線の人たちの暮らし
からすれば、列車が走っているのがあたりまえなのです。でも赤字を垂れ流していますか
ら、無くなっても良いですか？と聞けば残して欲しいと言います。でも不便ですから乗ら
ないのですよ。私も木更津からクルマで通勤しています。うちの社員も鉄道で通っている
人間は１人もいません。何か用事がある時も駅の前に置いた社有車で移動します。鉄道会
社の社員が乗らないくらいですから、沿線の人はもっと乗らないですね。  
私は以前に旅行会社に勤めていて、旅行商品の企画をやっていました。全国で鉄道が無
くなるという話があると、さよならツアーを企画します。そこで鉄道関係者の方達と話す
機会があるので、残せばいいじゃないですかと聞けば、残したいけれども廃止は既に決ま
っていると答えます。そして数年後にその方たちにお会いして皆さんが異口同音に言うの
は、やっぱり残しておけば良かったということです。街の力が無くなったと言うのです。  
コンサルティングの人は、バスは本数も増えて、自宅前にバス停もできて、こんなに便
利になりますよと言います。だったら鉄道やめてバスにしようかとバスに転換します。１
年くらいはそれで良いのです。しかし、やがて日本中から人が来なくなるのです。外房線
に乗って大原まで来るとして、大原からバスの時刻表を調べて大多喜に来ようと思います
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か？来ませんよね。鉄道が無くなってバスになるということは、２段階くらい交通手段が
劣るということなのです。毎日地元で暮らしている人や、鉄道を無くそうと決めた人たち
にはそれが判らないのです。真綿で首を絞めるように街が弱ってきます。  
時刻表をご覧ください。JR 線は太い線で描かれています。私鉄は細い線で横棒が入って
いますね。バスになると青く細い線になって、始点と終点しか記載されません。最初から
バスだったところは、線さえも描かれていません。いすみ鉄道は、以前は JR でしたから第
三セクターの色に変わりますが、上総中野まですべての駅が載っています。最初から私鉄
だった小湊鉄道、銚子電鉄、ひたちなか海浜鉄道、秩父鉄道は、いくつかの駅しか載って
いませんよね。  
関西に三木鉄道というのがありました。厄神駅から三木駅まで走っていた鉄道を廃止し
てバスに転換しました。バス転換直後は表示されていたかもしれませんし、今でも拡大図
には載っているかもしれませんが、やがて地図から街の表示が消えました。  
輪島には以前は国鉄七尾線がありました。その後、のと鉄道七尾線になり、それも廃止
されてバスになりました。輪島の旅館の方が、お客が減ったと言います。以前は皆さん自
力で来てくれましたが、現在は安いツアーの団体客しか来なくなったと話してくれました。 
バスで通った子供たちが都会に行った後、バスが立ち行かなくなると、子供たちは街に
帰ってこなくなります。グーグルで大多喜を検索すると大多喜駅が出てきますが、鉄道が
無くなれば役所が表示されるようになります。たとえば上総中川は、駅だから検索で出て
きますが、バス停になるとエラーになって検索もできません。バスさえも立ち行かなくな
ると、北海道のように本当に街が地図から消えてなくなります。  
バスに転換しても、バスを買ったり、営業赤字を補てんしたりなど、補助金が必要にな
ります。バスを廃止するときには、タクシーの補助もします。結局は行政がバスを丸抱え
することになるのです。バスを丸抱えしても何も生むことはできません。鉄道だからこそ
グッズもサマになるのです。ということがローカル線を無くしてはダメですよ、という理
由なのです。この鉄道は使命を終わっているのだけど、100 年間の価値をなくしたら２度
と戻ってこないのです。  
鳥塚社長の本の題名にもなっているように、商売のタネがたくさん落ちていると考えて
います。首都圏から１時間離れたところで、鉄道を活かしたグッズの商売ができるくらい
商売のタネがあるのです。私たちにしてみれば、鉄道は安全正確に走ってくれればいいの
です。大量高速輸送機関である鉄道が儲かるはずがなく、利益を出すのは不可能に近いで
す。だったら何をするのか、鉄道を観光化していこう、乗ることを楽しんでもらおうとい
う訳です。しかし、観光路線への転換は誰もが口では言いますけれども、実践して成功し
ているところは少ないです。  
車両は気動車にこだわっている訳ではなく、電化していないから気動車しか運転できな
いだけです。SL は他でやっていますし、トロッコ列車も他でやっています。古いいすみ
200 を２両で走らせられるだけの施設なので、そもそもトロッコを連結できません。転換
交付金で新しいレールバスを買って、１年に１両ずつ入れ替えています。机上の収支計算
上は 25 年持たせることになっているのですが、実際は 25 年持たない造りです。新車を導
入してムーミンをやったのです。  
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そして、大きな設備投資を必要とせず、他の鉄道会社がやっていないこととして、すご
いって思わせるのがキハだったのです。キハは沿線の風景に良く合います。昔、木原線に
こんなの走っていたよねと懐かしがってくれる人がたくさんいます。沿線の風景も、駅も
昭和の時代の雰囲気が残っています。最初はムーミンで女性に来てもらって、次に鉄道フ
ァンに来てもらって懐かしい車両が走っているなと感じてもらえれば良いのです。  
大糸線で活躍していた車両がある、ということを私が鳥塚社長に言ったのです。本の中
に書かれている View に居る社員から連絡があった、というのは私のことです。譲渡が行
けそうになって車両の下見に行ったり、国鉄色の塗装の手配なども一緒にやったりしてき
ました。塗装は下地を処理して塗ったので厚化粧になっています。  
国鉄色(注:朱色とベージュの２トーン)はこの車両に限らず、日本の風景にぴたり合うの
で、JR もこの色に戻りつつあります。日本人だったらどこかで見た色です。特に田舎の景
色にぴったり合いますね。現場の人も景色に合うよねって言います。沿線の景色が四季で
うつろっても似合うのです。主張しないけど、存在感のある色なのでしょうね。  
キハが走ると写真を撮りにくる人がたくさんいます。車両の特徴としては、キハの他に、
開業時から使っているボロボロの古い車両がありますが、１年に１両ずつ置き換えていま
す。いすみ 300 という車両です。団体さんが使っていたのが 350 です。  
ムーミン列車は版元の許可を得てやっています。車両のコンセプトやムーミンの絵の張
り方は車両によって少しずつ違います。ムーミン自体もラッピングの１つですが、全面ラ
ッピングをやるつもりはないですね。かつてジャニトレインというテレビ番組と組んで短
期間でやった程度です。  
いすみ 300 の黄色は、沿線の特徴である菜の花のイメージですが、それを壊すようなラ
ッピングをしてくださいと言ってくる方もいないです。広告宣伝としても弱いのでしょう。 
組織の大多数を占めているのは JR からの出向者と転籍者です。鉄道のことを良く判っ
ている人をということで JR から転籍してきた人が多いです。JR を定年退職してエルダー
社員になって、JR の給与体系で出向して来ます。現役の出向はものすごく給与負担が重い
です。しかし、JR とのパイプがあって、運輸、工務、指令、乗務員などの専門知識をもっ
ている人は、他から持ってくることは難しいです。  
その他に公募乗務員がいます。既に１人立ちした人も、訓練中の人も、今年からスター
トした人もいます。千葉県からの出向者もいます。いすみ鉄道は沿線から出資してもらっ
ている第三セクターです。千葉県、大多喜町、夷隅市、道路がつながっているということ
で、御宿町、勝浦市です。いすみ鉄道の転換当初から勤めているプロパーと、私のように
横から入ってきた人間と、売店で働いているパートは地元の人です。社員は 50 人です。大
多喜の事務所に昼間いるのは５～６人ですね。  
輸送や鉄道の根幹をいじるつもりはありません。いすみはいろいろなことを仕掛けたけ
ど、事故が多いとか、車両が故障するというのでは困ります。鉄道技術の伝承は大変です。
60 才を超えた人が多く、今後は若手をどのように採用していくか課題です。急務なのは乗
務員です。気動車を運転できる出向者が JR にいなくなります。列車の免許は電車と内燃車
で別です。今日、JR 千葉支社でディーゼルカーが走っているのは久留里線だけですが、か
つては多くの路線でディーゼルカーが走っていました。今 60 才過ぎている人は、内燃免許
持っていて、その後電車の免許を取った人なのです。  
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そのうち、JR でも内燃持っている人がいなくなります。いすみ鉄道に出向して内燃取ら
せてくださいという日が来るかもしれません。それならいっそうのこと日本全国で運転手
になりたい人を公募したら本当に応募してくる人がいたのです。現在４期生、12 名います。
皆さんが養成費用の 700 万円持ってきてくれるのですよ。キャッシュフローを考えたら大
きいです。  
昔から JR で運転だけやっていた人は、営業のことには全然興味がないですね。俺たち
は言われたことだけやっていればいいんだ、という人たちとの衝突はあります。JR ではこ
うだと文句を言われたりしますが、いすみ鉄道は JR ではありませんし、出向してきたらい
すみのやり方に従ってもらわないと困ります、鉄道はサービス業でいすみは観光鉄道で稼
いでいます、とはっきり伝えます。  
営業はお客様視点第一で考えますが、鉄道の運行をずっとやってきた人にとっては、お
客様はどうでもいいんですよね。俺たちは輸送をやっているので、それを超えたことをす
ると安全が脅かされる、そういう硬い人もいます。しかし、安全を守りながらお客様視点
を両立するのがプロというのが私たちの考え方です。運転手にしてみれば、運転だけして
いれば給料貰える訳ですから、運転だけを 30 年 40 年ずっと JR でやってきた人に今更変わ
れって言っても無理でしょうね。  
徐々に会社は変わっていますし、本人がそれに対応できなければ去っていただくしかな
い、残るのだったら、文句言わないで対応していただかないと仕方がない。それはご理解
いただくしかないですね。  
大原駅の売店の職員は、外から来た人が最初にいすみ鉄道に触れる人なので、対応が重
要です。ちょっと態度の悪い人もいますが、それも仕方ないことだと思っています。この
地域で普通の商店に行くと、まず入るのに勇気がいるのに、入ったら何しに来たんだとい
う顔をされます。いらっしゃいませと言わないのです。見たことある人にはこんにちはと
言いますが、知らない人にはあなた誰ですかという目で見ます。それで何十年も成り立っ
てきた地元の人たちを雇用しているのです。  
機嫌がいいときは愛想がいいのですが、ちょっと忙しくなると地がでます。だから田舎
に行って列車やバスに乗ると、職員に逆切れされるのです。列車が来ない時間に窓口に行
くと、列車まで時間があるのに切符買いに来るなよ、と嫌な顔をされるのです。  
サービス業であれば忙しいときに声を掛けられても、ぐっと押さえて対応しますよね。
それが身についています。今まで住んでいたコミュニティにしてみれば、コンビニのサー
ビスの方が異文化なのです。そういうことが必要のない生活をしていたら、１年間で変わ
るのは無理だと思います。１年２年で変わらなかったとしても、だから辞めてくださいと
言えませんから配置転換するしかないです。  
このエリアは３つくらいの同じ苗字の方が多く、みんな顔見知りなのです。きっと縁者、
同族での結婚も多く、辿ればつながっているのでしょう。交通が発達する前からの狭いコ
ミュニティなのだと思います。  
先日、雨で輸送障害があって列車が止まった時のことです。現場は、地元の人たちは家
から迎えに来るから代行輸送はやらなくて良いというのです。３年前だったらそれで良く
ても、今は観光のお客様がいます。列車が止まったら移動の足が完全になくなります。足
が無かったら食糧を届けるなどの対応が必要ですよね。その時はたまたま借りていたバス
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があったので対応できましたが、これからは観光客が乗っているので発想を変えなければ
いけません。  
バスやタクシーのような多角化はできないのです。沿線から出資してもらっている第三
セクターとしては、それで食べている人たちがいる事業に進出することはできないのです。
その方達が収めた税金を補助として使わせていただいている訳ですから。いすみ鉄道がや
っているのは鉄道業と旅行業と売店業だけです。  
出資者の小湊鉄道にバス事業がありますから、私たちはバス事業をできません。またバ
スをフィーダーにする程乗客が乗っていませんので、バス事業者との連携もありません。
自主独立でやっている会社はバス事業をやっているところが多いのですが、第三セクター
でバス部門を持っている会社はないと思います。だから苦しむのです。  
昔はバス、タクシーで出た黒字を鉄道の赤字に補てんしていました。今はバスもダメに
なってきています。小湊鉄道も路線バスは赤字ですが、貸切バスも規制緩和で競争が厳し
くなりました。しかし小湊さんを救ったのはアクアラインの高速バスです。木更津から東
京まで、電車は 1,100 円で約１時間かかります。バスは 1,400 円で時間は短いのです。た
だし、東京側のターミナルは、品川駅は京急、東京駅は京成に押さえられているので、共
同運行をしています。  
皆さんがポンと思いつくような多角化はすぐにはできません。物販は数字としては上が
ります。しかし、鉄道会社のまま売店業を続けるのは難しいと思っています。昼飯の時間
は店を閉める、祭りがあるから店は閉めるなど、それではだめなので、決められた日はき
ちんと営業しています。平日は赤字ですが、大原と国吉と大多喜の売店は営業をしていま
す。  
鉄道は上下分離していますから、下の部分である線路は沿線市町が補てんしてくれてい
ます。それ以外の付帯事業で儲けています。売店業で出た利益によって、上の部分を単年
度黒字にしている状況で、累積赤字を減らそうとしています。  
沿線市町が次に言ってくるのは、黒字だったら補助金を返してくださいということです。
しかし、それは違うと思います。黒字が出たら従業員に還元するか、次の投資に使います。
行政は、道路に予算を付けたり、バスにお金を振り向けています。大多喜町はバスが廃止
されて、デマンドタクシーをやっています。列車から降りたおじいさん、おばあさんがみ
んなタクシーに乗っていきます。大多喜町からタクシーチケットが出ているのです。でも
コストが掛かるので本当はやめたいのです。できればいすみ鉄道の駅からデマンドバスを
やりたいのです。  
旅行業と物販と商品開発は別会社にして、２つの会社から雇用される就業規則に変えよ
うかと考えています。物販で儲けたお金を下の赤字の補てんに回らないようにしたいので
す。他の第三セクターのように物販でなんとかしようとしても、いずれ立ち行かなくなる
と考えています。自転車操業のようになって、一所懸命頑張っても報われないというので
は困ります。  
鉄道は土いじりです。家と同じで土をいじると金が掛かると言われますが、鉄道の路盤
整備はものすごい金が掛かります。交通事故で踏切の警報器を倒せば、多額の費用が掛か
ります。ポイント一つ交換すると部品代 600 万円に工事費入れて 1,000 万円近い費用が掛
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かります。それを私有財産として持つのが日本の鉄道のルールなのです。そもそもそれが
おかしいのです。  
ここでの物販業は限界があるので、東京に進出し、いすみ鉄道のアンテナショップを作
って物販をしたいと思います。鉄道の日の前後はイベントがあるので、日比谷公園に行っ
て売ったり、鉄道ファンが喜ぶような記念切符を企画したりもしています。旅行会社に営
業しても、冬の時期には商品を作ってくれませんし、一番いい季節に商品を作りますから、
乗り切れない程のお客様が来て困ることになります。  
それよりも、メディアに取り上げられるとか、NHK でドラマになるとか、本に載ると
か、何か商売やらせてくださいと言われるようにすることが大切です。先日もイタリアン
ランチクルーズが TV で放送されましたが、それを見た旅行会社から、是非取り扱いさせ
てくださいと来ます。限られた人数では、そのようなやり方が良いのです。  
JR とのタイアップでは、以前にポイントの切り替え体験をやりました。最小２名という
ルールでしたが、本当に２名の時は赤字になってしまいます。10 人来てくれるのならやり
ますと JR に言ったら、JR はそれならやりません、とのことで一旦やめました。その後、
JR 側からわかしお号の利用向上のためタイアップ企画をやりましょうということになっ
たのです。JR に知り合いがいましたので、そのような流れになりました。 JR は顔を知っ
ているか、知らないかで対応が変わりますから、連絡取って知り合いを辿って進めるのが
効きます。  
鉄道会社の連携は、電車まつりに出展しませんかと誘われて出店したり、JR とも連携し
ますし、被災された三陸鉄道と、ひたちなか海浜鉄道と、応援切符を売り合いしたり、く
まもと電鉄のグッズを売ったり、いすみ鉄道のグッズを他の鉄道会社で売っていただいた
りとさまざまです。  
連携は、トップ同士の場合も、現場同志の場合もあります。社長がいろいろ歩き回った
り、第三セクター協議会の会議で社長同志が話したり、いろいろな接点があります。関東
の鉄道会社同志のつきあいがないという訳ではないですが、具体的に会議を持ってまで何
かをやろうということでもありません。  
小湊鉄道とは、直通運転はやりませんがレールはつながっています。大原から五井まで
1,600 円で途中下車できる房総半島横断切符をやっています。車両の直通運転は両社とも
やるつもりはないのです。鉄道のシステムとしては、保安方式 閉塞方式、無線の方式が
違いますし、私たちの保守基準は JR と同じ基準ですが、小湊鉄道は異なる基準です。直通
運転は、かなりハードルが高い割にどれだけの人に効果があるのか、観光シーズンでも 20
～30 人が上総中川で乗り換えるだけです。盛岡駅での秋田新幹線や、福島駅での山形新幹
線の直通とは訳が違います。  
成功しなかったイベントそんなにありませんが、何年も同じイベントをやっていると集
客が落ちます。大盛況だったのはイタリアンランチクルーズ、ホタル列車、ビール列車で
すね。以前は、安い系や鉄道保安系でやってきましたが、今は高級志向で客単価の高いグ
ルメ系でやっています。ランチクルーズは、大多喜から出発して上総中野までいって、上
総中野から大原まで行くというパターンです。料理は茂原にあるイタリアンレストランに
作っていただきお出ししています。  
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旅行商品を作ってきた経験からいうと、売れたなという企画を３回やってはだめです。
去年売れたから今年もやろうと２回目までいいのですが、３匹目のドジョウはいません。
２回目は１回目に参加できなかった方が参加してくれるのだと思います。イタリアンクル
ーズも、去年と同じメニューを同じ時期にやってもだめですから、夏メニューをやって、
秋メニュー、クリスマスメニュー、冬メニューと品を変えて行こうと思っています。さら
にイタリアンランチクルーズもいつまで受けるか判らないので、今は和食も始めた訳です。
キハも何年もずっと集客できるとは限らないですね。車体の塗装を変えるとか、違うしか
けをしないとだめかもしれません。  
観光資源は、ずっと旅行業やっていた感覚からすると、この沿線はポスターに何もない
と書いてあるくらい、俗に観光地と呼ばれる資源は無きに等しいです。復元された大多喜
城とか紅葉の養老渓谷とかわずかにあるだけです。涅槃像がありましたので、それを紹介
しようと思っても判りにくい山奥で、住職もいないし鍵も掛かっています。そんなところ
に来てくださいというのは難しいですね。  
昭和の街並みが残っています、農村風景が残っています、美味しい食材があります、な
どのトータルな魅力が揃っていて、首都圏から１時間で来れるということが魅力なのでは
ないでしょうか。  
大多喜高校とはある程度連携しています。いすみ鉄道を活性化しようというプロジェク
トがあって、駅の清掃に来てくれたりします。公立高校は先生や校長が時々変わるので、
鉄道との距離感が変わります。行事や短縮授業のお知らせがあれば対応できるのですが、
担当の先生によって連絡をくれたりくれなかったりします。土曜日登校なので生徒が帰る
時間の列車を２両に増やしたり、クラブ活動の学生は急行列車に急行料金なしで乗れるよ
うにしたりなど、対応をしています。  
外国人の対応はあまりないです。タイのドラマの撮影隊がいすみ鉄道に何度か来ていま
す。千葉県のフィルムコミッションが窓口で、現地対応はいすみ鉄道でやっています。と
きどき大多喜町に来た留学生が見学に来たり、外国人が列車に乗ったりします。  
台湾の鉄道を見に行くツアーをチャイナエアラインの関連会社と交通新聞社の鉄道ダイ
ヤ情報という雑誌と「いすみ鉄道の社長と見に行く台湾ツアー」を行なっています。いす
み鉄道のフリー切符を１枚買っていただくのですが、押し売りのようなものです。今年の
６月に初めて実施し、次は 11 月 16 日の予定です。  
千葉県の房総半島のローカル線が海外のこともやっているということで、鳥塚社長がブ
ログで「世界へ羽ばたくローカル線」と言っています。この流れで台湾の鉄道と姉妹関係
を結べることができたらいいなと思います。いずれは外国人のお客様にもたくさん来ても
らいたいですが、今は首都圏の１パーセントの方に来ていただければ充分です。  
ローカル線としてのブランド化はある程度進んだと思います、３年前はいすみ鉄道を知
らない人もたくさんいましたが、最近は千葉県を走っている黄色い列車ということで知っ
ている人が増えて来ました。いま鉄道好きな人でいすみ鉄道を知らない人はいないと思い
ます。名前が知れてきて地域がうるおって欲しいなと思いますし、この先飛躍するために
は、あのいすみ鉄道がまた何かやっているぞ、こんなことをやっているぞ、と継続的に発
信して忘れられないようにすることが大切です。物販で首都圏に進出するということもそ
の１つです。  
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いすみ鉄道の根幹にあるのは鉄道会社であるということです。ブランドが広まったあと
に事故が起きたら一気にイメージが悪くなってしまいますから、鉄道会社のブランドとは、
安心安全な日々のオペレーションが行われていることが前提なのです。  
いすみ鉄道は、ムーミンでもいいですし、ドラマに出た房総半島の菜の花畑を走ってい
る鉄道ということでもいいですし、鉄道ファンにとってはキハをいつか撮影したいという
想いでもいいので、いつか行ってみたいと思っていただけることを大切にしたいですね。
そのようにしてブランドがその人の頭の中に植え付けられる訳です。  
一度来ていただいたら、あんなところ２度と行かないと思われないようにすることも大
切です。忙しくて態度の悪い職員、愛想のない乗務員に出会うかもしれません。だから何
もないと最初から言っておく訳です。言われていた通り景色が良かったので、またいつか
行きたいと思いながら日々の仕事をする、そう思って頂くことが大切なのです。  
ローカル線は空いていないとだめです。来てみたら朝の山手線と同じだったら困ります。
思いが叶って来たら、座れませんでした、となったら２度と来たいと思わないですよね。
そうなったら困る訳です。いすみ鉄道の良さを判る人だけに来ていただければいいのです。
したがって、毎年 120%売上を伸ばせと言われてもそれは無理です。  
経営資源の中で、何が重要か難しいのですが、景気が回復してきて日帰り観光地として
お客様は増えるでしょうから、お客様に満足していただくために鉄道が取り組むべきこと
は、ダイヤはこれ以上増やせませんから、車両は増やさないとダメだと思います。  
キハ２両は予備がありません。観光客の半分はキハ目当てに来ていますから、これが壊
れたらどうするのだろうか、ということです。上信電鉄のデキ、秩父鉄道の SL も同じで
す。どう維持していくかを考えていく時期だと思います。何かをするときは、私たちがこ
うしたいというだけでなく、出資者がいる第三セクターですから取締役会に諮って決めな
ければなりません。  
その時に、根幹にあるのはやはり鉄道です。鉄道がコケたら物販もなくなります。  
